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Erstes Modelleisenbahn-Ciubheim in der DDR 

Zuweilen wünscht man sich etwas, weil man es fü1· 
zweckmäßig und notwendig hält, und dann - ganz un­
erwartet - ist es da. Wie das nachfolgende Beispiel 
zeigt, kommt so etwas auch im Leben der Modelleisen­
bahner vor. Das Juni-Heft unserer Zeitschrift mit dem 
Leitartikel "Lehrreiches Spiel - modellierte Wirklich­
keit" war gerade erst erschienen, als bekannt wurde, 
daß sich eine Arbeitsgemeinschaft gebildet hat, die es 
sich zur Aufgabe stellt, alle drei Hauptfunktionen der 
Modelleisenbahn in unserer Zeit wirksam werden zu 
lassen: Werbung für technische Berufe und den Eisen­
bahnerberuf, anschauliche Schulung der Eisenbahner 
und Interessierten, Unterstützung der Forschungs-, 
Entwicklungs- und Projektiei,ungsarbeiten der Eisen­
bahnen, der Industrie und der P rojektierungsbüros. 

Es ist die Arbeitsgemeinschaft 1/17 unter Leitung des 
Fahrdienstleiters bei der Deutschen Reichsbahn, Arno 
Kohl, die sich dieses Ziel gesteckt hat. Sie ist jetzt die 
größte Arbeitsgemeinschaft im Raum Berlin, denn sie 
hat zur Zeit etwa 50 Mitglieder und erhielt als erste 
in der Deutschen Demokratischen Republik am 22. Juni 
1965 ihr eigenes ClulJheim. In absehbarer Zeit will 
diese Arbeitsgemeinschaft auch die größte in unserer 
Republik und ein Zentrum des Modellbahnwesens wet·­
den. 
Wie Richard Trevithick die bedeutsame Entwicklung 
des Eisenbahnwesens <Iurch die erste Dampflok ein­
leitete, so ·will det· Club unter dem Namen "Richard 
Trevithick" den Auftakt zu einer neuen Qualität der 
Arbeit im Modelleisenbahnwesen geben. Dieser Club 
hat sich in 110 Berlin-Pankow, Berliner Straße 78, 
etabliert und wird Schüler-, Jugend- und Erwachsenen­
gruppen bilden, die je in die Fachgmppen Rahmenbau, 
Anlagengestaltung, Fahrzeugbau und Sicherungswesen 
unterteilt werden sollen. Eine besondere Gruppe For­
schung und Entwicklung, die aus wissenschaftlichen 
Kadern und Neuerern besteht, wird sich den Proble­
men der Kybernetik in der Eisenbahnbetriebsführung 
widmen. Sie hat sich das Ziel gestellt, einen automa­
tischen Zugbetrieb im Modell aufzubauen, das auch 
mehrere Varianten berücksichtigen soll und die ver­
schiedenen Ausbaustufen zu dem gewünschten Ziel 
"Automatischer Zugbetrieb" erkennen Jassen soll. Viel­
leicht wil~ diese Arbeit für den "großen Bruder", die 
Eisenbahn, als Vorbild gelten können. Das wäre jeden­
falls die Kt·önung dieser Art der Clubm·beit. Neben der 
"harten Arbeit" soll ferner durch Film-, Vortrags- und 
Unterhaltungsab€nde sowie durch Jahresausstellungen 

mit vorangegangenem Wettbewerb ein interessantes 
Clubleben gestaltet werden. 

Patenschaftsverträge mit dem Minister-ium für Ver­
kehrswesen und anderen Institutionen werden die Un­
terstützung des Clubs sichern. Eine enge Zusammen­
arbeit mit Schulen, Massenorganisationen, dem Ver­
kchrsmuseum in Dresden, dem Bahnhof Berlin-Pankow 
und der Abteilung Berufsausbildung des Stadtbezirks 
Berlin-Pankow lassen das vielseitige Wirken des Clubs 
erkennen. 

Die Feier zur Übergabe des Clubheimes war ein erster 
Höhepunkt im Leben dieser jungen Arbeitsgemein­
schaft und zugleich der Auftakt für ein zielstrebiges Ar­
beiten im Sinne der Aufgabenstellung. An dieser Feier 
nahmen auch der Betr.iebsleiter der Deutschen Reichs­
bahn, Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, der zugleich die 
Grüße und Glückwünsche des Ministers für Verkehrs­
wesen, Dipl.-Ing. Erwin Kramer, übet·brachte, der Vize­
präsident der Reichsbahndirektion Berlin, Dipl.-Ing. 
Kar! Fleischer, der Generalsekretär des Deutschen Mo­
delleisenbahn-Verbandes, Ing. Helmut Reinert, der 
Vorsitzende des Bezirksvorstands Berlin des DMV, 
Horst Klingenberg, der Bezirksrat für Kultur vom 
Stadtbezirk Berlin-Pankow, Gerhavd Baumann, der 
Leiter der Jugendclubs des Stadtbezirks Berlin-Pan­
kow, Herbert Hübner, und andere namhafte Vertreter 
der Deutschen Reichsbahn, staatliche Leitungen, der 
Massenorganisationen, der Nationalen Front sowie an­
derer Clubs teil. 

Von verschiedenen Seiten wurde dem emsthaften Be­
mühen dieses Clubs Unterstützung zugesagt, die zum 
Teil schon während der Feierstunde konkrete Formen 
annahm. So übergab der Vorsitzende des Bezirksvor­
standes Berlin des DMV dem Club 100 Relais und 
1000 m Schaltdraht und der als Gast geladene Neuerer 
Dieter Lehmann beantragte nicht nur spontan seine 
Aufnahme in den Club, sondem machte auch eine 
Schenkung von teilweise neuwertigen Modellfahrzeugen 
im Umfang von 300 Achsen. 

Mit diesem "Startmaterial" geht ein Club auf ein Ziel 
zu, das sicher in absehbarer Zeit nicht nur die Auf­
merksamkeit der Modelleisenbahner erregen wird. Bis 
dahin ist zwar noch ein beachtlicher Weg zurückzu­
legen, aber der Enthusiasmus der Mitglieder und die 
Unterstützung durch andere Institutionen werden gewiß 
die Gewä,hr bieten, daß dieses Ziel in angemessener 
Zeit erreicht wird. - Li -

Notieren Sie bitte: Große Leserversammlung am 22. August in Berlin 
Alle Berliner Leser unserer Zeitschrift - selbstverständlich auch die der näheren und weiteren Umge­
bung Berlins - laden wir zu einer großen Leserversammlung am 22. August 1965, 10 Uhr, in der Aula 
der 15. Oberschule Prenzlauer Bet·g, Berlin, Dimitroffstraße 50, recht herzlich ein. Weiterhin sind Ve'l'­
treter folgender Institutionen eingeladen: Presseamt beim Vorsitzenden des Ministerrates der DDR, 
Hauptverwaltung Verlage und Buchhandel des Ministeriums für Kultur der DDR, Zentrales Waren­
kontor fü1· Möbel und Kulturwaren des Ministeriums für Handel und Versorgung der DDR; Post­
zeitungsvertrieb der Deutschen Post und die Modellbahnindustrie. Fahrverbindung zur 15. Oberschule 
Prenzlauer Berg: S-Bahn: Schönhauser Allee. Prenzlauer Allee, U-Bahn : Dimitroffstraße, Straßenbahn: 
Linien 4, 13, 22, 46, 49, 72 und 74 Die Redaktion 
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JOACH IM MOllER, leipziL 

Umbau von Zeuke· TT ·Weichen auf Unterflurantrieb 

B<"l näherer Betrachtung des Artikels .. Zeuke-TT­
Weiche mit Unterfiurantrieb" (Heft 4/ 1964) mußte ich 
feststellen, daß man ohne umfangreiche Maschinen­
arbeiten nicht zum Ziel kommt. Materialdicken \"On 
2.3 mm oder 1,2 mm sind ja nun nicht gerade handels­
üblich (leider, d ie Red.). 
Da die Iclee, eine Weiche mit Unterflurantrieb zu 
bauen, sehr gut ist, beschäftigte ich mich damit, einen 
einfacheren Weg zu finden. 

DD a 0 

Bild l 

1. Arbtitsgang 
Hartpapierverbindungsplatte zwischen Stellmagnet 
und den Zungen so entfernen, daß die Rohrnieten in 
Zunge und Stellmagnet erhalten bleiben. 

2. Arbeitsgang 
Zunge entfernen und unter dem Rohrniet der Zunge 
einen etwa 5 mm breiten Schlitz zwischen die Backen­
schienen in das Schwellenmaterial feilen bzw. sägen. 

3. Arbeitsgang 
Das gesamte Magnetsystem (Teil a im Bild 1) mit der· 
Laubsäge von der Weid1e trennen und das Schwellen­
profil an der Weiche nachbilden. Die dabei anfallen­
den Polystyrolstückehen können an die Stellen ange­
leimt werden, an denen kein Schwellenprofil vorhan­
den ist. 

Bild2 

4. Arbeitsgang 
Zwei Kupferdrähte von 0,8 mm ~ nach Bild 2 biegen 
und den Draht 1 in den Rohrniet der Zunge einlöten. 

5. Arbeitsgang 
Eiu Stü<.:k Pappe, etwa 0,~ mm dick, nach Bild 1 b zu­
schneiden und unter die Weiche mit Agol o. ä. kleben. 
Am einfachsten läßt sich die Pappe aufzeichnen, wenn 
man die Weiche ohne Stellmagnet auf d ie Pappe auf­
legt und umzeichnet. 

222 

6. Arbeitsgang 
Das Blech unter dem Stellmagnet nach Bild 3 \·er­
ändem. 

I. 34 

Alle nicht angefuhrlt n Hafle verbleiben 
wie im Original 
8Ud3 

7. Arbeitsgang 

Den Stellmagneten nach Bild 4 unter die Weiche auf 
die Pappe schrauben oder kleben. 

8. Arbeitsgang 
Den vorgebogenen Kupferdraht 2 (im Bild 2) an den 
Rohrniet des Stellmagneten anlöten und zum Draht 1 
justieren; zwischen Draht 1 und Draht 2 ein Distanz­
stück nach Bild 5 als Isolierung einkleben. 
Beim Einlöten der beiden Kupferdr·ähte ist unbedingt 
darauf zu achten, daß kein Kolophonium zwischen die 

, ., 

Bild 4 

Nieten und der Zunge bzw. Stellmagnet läuft (sonst 
bleiben dieselben nicht beweglich). 
Damit ist der Umbau zur "Unterflurweiche" ohne grö­
ßeren Maschinenaufwand abgeschlossen. Es macht sich 
mitunter erforderlich, den eingelöteten Kupferdraht 
etwas zu justieren, was mit größter Vorsicht ausgeführt 
werden muß, um Beschädigungen im empfindlichen 
Stellmagneten zu ver·meiden. 

Holt riol: 
Hortpapi~~3mm 

BildS 

Die Gelenke und Reibflächen sollten mit einem Tropfen 
Uhrenöl geschmiert werden. Die vorerst noch störend 
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Bild 6 Welche mit Ulllcrjlurantrl cb von oben gesehen 

wirkende Pappe unter der Weiche wil·d in der Anlage 
später mit Schotter überstreut. 

. Vorführungen mit der umgebauten Weiche bei verschie-

Buchbesprechungen 
PS-Veteranen 
transpress VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin 
136 Seiten, 6,80 MON, Autorenkollektiv 
Nicht selten erinnert man sich an die Zeit, da die Auto­
mobile Piccolo, Hanomag und Dürrkop noch die 
Attraktionen der Straße waren. Die Zuneigung des 
modernen AutofahreJ-s gehört den allen Automobilen. 
In einer Z.Cit, da die Serienproduktion eine so große 
Rolle spielt, ist das nur zu verständlich. Wehmütig 
lächelnd und auch ein wenig neugierig nähert man 
sich, wenn man das Glück hat, einem Auto-Veteranen 
in natura zu begegnen. Fast ehrlüt'chlig betrachtet man 
die Formen und staunend vernimmt man seine Lei­
stungsangaben. 
Viel zu schnell geraten diese Modelle in Vergessenheit. 
Von Zeit zu Zeit tut es daher gut. Rückblick und Aus­
schau zu halten. Man übersieht das Geleistete und ge­
winnt Maßstäbe 7.Ur Beu1"leilung des Gegenwärtigen 
und Künftigen. Die vorliegende Broschüre behandelt 
Dinge, deren Kenntnis das Bild dieser PS-Veteranen 
erst richtig abrundet. 
In ihrer Vielfalt an technischen Fakten ist die Bro­
schüre für Kenner und Laien gleichermaßen inter­
essant und für jeden Auto- und Motorradfahrer eine 
ebenso instruktive wie angenehme Lektüre. 
Ein den Bildern gegenübergestellter Text erzählt von 
Idealisten und Kaufleuten, von Ideen und Konstruk­
tionen, die zur Entwicklung von dampfgetriebenen 
Kutschen bis zu den schon reifen Modellen det· 30er 
Jahre beigetragen haben, und nennt schließlich auch 
die technischen Daten der abgebildeten Automobile 
und Krafträder - Zahlen und Angaben, die uns heute 
oftmals ganz unglaublich vorkommen. 
Texte zwischen den Abbildungen info1·mie1-en über Be­
sonderheiten de1· Modelle, über Produktionsstätten und 
ihre Gründer, über Konstrukteure und Marken. 
Ein Kapitel über die geschichtliche Entwicklung von 
Automobil und Kraftrad dient als Einfühmng in die 
interessante und umfangreiche Übersicht. 
In der Vorgeschichte bis 1885 wird zunächst herausge­
arbeitet, daß die Entwicklung des Kraftfahrzeugs ab­
hängig war von der Erfindung des Motors. Weiterhin 
werden die Dampfmaschine, de1· Dampfwagen, der 
Gasmotor sowie der Fahrzeugmotor in ihrer Bedeu­
tung erläutert. 
Ein Rückblick auf die Zeit bis zum ersten Weltkrieg 
vermittelt dem Leser in Unterabschnitten einen Ein­
blick über die .,Ära Merccdes" <Und die Motorisierung 
des Straßenverkehrs. 
Im folgenden wiJ·d Auskunft gegeben übet· Kraftfahr­
zeuge und den Kuaftverkehr in den Jahren 1918 
bis 1930. Das Autorenkollektiv beschreibt hier sehr an­
schaulich, welchen Einfl uß die Inflation und die Ein-
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Bild 7 Welche mil Unterjluranrrl eb von unten gesehen (das 
Magnersy stem 1st au{qelehtll) 

denen Modelleisenbahnern zeigten, daß man allgemein 
vom ,.l;>esseren Aussehen" überzeugt war. Der wirkliche 
Sinn liegt aber darin, daß Platz gespart wird. 

führung der Fließbandfertigung auf die Entwicklung 
im Automobilbau nahm, wie sich in Deutschland ein 
Kraftfahr-zeugmarkt herausbildete. 
Der zweite Abschnitt enthält ausführliche technische 
Daten und Details über eine Auswahl von Fahrzeugen 
aus dem Zweirad- und Vierradsektor. Hier sollen nw· 
einige Typen genannt werden, wie: Wartburg (Baujahr 
1899), Tatra 11 , Rumpler-Tropfen-Wagen, Phänomobil 
Modell 4. Opel (Baujahr 1924), Ford-Modell T, Dixi 
DA 1, Mercedes Benz SSK, Bugatti sowie die annä­
hernd 2,5 m lange Böhmerland (Baujahr 1927), DKW, 
Indian Scout, Mars A 20, NSU, Flying Squirrel, Welt­
Rad-Modell I (Baujahr 1905) und eine der kuriosesten, 
aber zugleich leistungsfähigsten Maschinen, die Megola 
A-III (mit einem 5-Zylinder-Sternmotor im Vorder­
rad). 
Doch die Broschüre ist kein Katalog mit erdrückender 
Fülle und technischen Daten. Sie ist keine Geschichte 
des Automobils, keine Aufzählung nackter Zahlen und 
Tatsachen, sondern ein gefälliges ,.Bilderbuch", das 
dem Leser die frühen Automobile, ihre Et·ftnder und 
ihre Zeit nahebringt - delf -

Die deutschen Dampflokomotiven gestern und 
heute 
Von Karl-Ernst Maedel 
VEB Ve rlag Technik Bcrlin 
Dritte, durchgesehene Auflage mit 194 Lokomolivbil­
dern und 21 Tafeln, 19,- MON 
Die Entwicklung der Dampflokomotive als einer der 
populärsten Marksteine technischen Werdeganges ist 
abgeschlossen. Nicht get;nger gewot·den ist dagegen der 
Kreis ihrer begeisterten Anhänge r, für die dieses Buch 
geschrieben ist, das in seiner 1. Auflage bereits ein 
freudiges Echo fand. In det· 2. und 3. Auflage sind zahl­
reiche Anregungen der großen Leset-schar verarbeitet 
worden, wobei es sich det· Vet-fasser und seine Mit­
arbeiter nicht nehmen ließen, weiteres wertvolles 
Material beizusteuern, wozu vor allem der völlig neu 
bearbeitete Lokomotivtabellenteil zählt. Auch auf eine 
noch klarere Schilderung der jeweiligen gesellschaft­
lichen Verhältnisse wurde Wert gelegt, weil die Ent­
wicklung der deutschen Dampflokomotive ein getreues 
Spiegelbild der wechselvollen deutschen Geschichte ist. 
Der weitgespannte Bogen des Buches reicht von den 
et-sten aus England eingefüht·ten Lokomotiven bis zur 
Gegenwart. Die kurzweilige Schilderung vermittelt dem 
Leser eine Fülle technischer Einzelheiten, die als Er­
gebnis zur heutigen Gestalt der Dampflokomotive führ­
ten. Grundlegende Irrtümet·, weittragende Neuerungen, 
Zeiten des Probierens und Epochen stürmischer Ent­
wicklung - all d iese Phasen wet-den wieder lebendig 
und zeugen vom rastlosen Tatendt·ang bedeutender 
Männer, um d ie Eisenbahn zu einem entscheidenden 
Instrument der Wirtschaft zu formen. 
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lng. KLAUS JO NEMANN, Berl in 

.,Röchelanna" oder ,.Springender Hirsch"? 

Die Lokomotive 99 4512, die in dem Beitrag des Herrn 
Nickel im Heft 3/1965 (Röchelanna, Pusteliese und 
Blindschleiche) erwähnt wurde, hat in technischer Hin­
sicht einige Besonderheiten. In diesem Zusammenhang 
sollen auch Edäuterungen für die Spitznamen "Röchel­
anna" oder "Springender Hirsch", wie sie von den 
Eisenbahnern genannt wurde, gegeben werden. 

Die Lokomotive 99 4512 (Biid 1) kam im Jahre 1901 von 
der Firma Orenstein & Koppel in Drewitz bei Potsdam 
mit der Fabt·iknummer 12 656 zur Auslieferung. Sie 
wurde von der Osthavelländischen Eisenbahn gekauft 
und unter der Betriebsnummer 5 auf der Strecke Ra­
thenow- Senzke- Nauen eingesetzt. Als die Privat­
bahnen am 1. 4. 1949 in den Besitz der Deutsch-en 
Reichsbahn übergingen, erhielt sie die Betriebsnummer 
99 4512. 

Einige technische Daten dieser Lokomotive: 

Betriebsgattung 
Spurweite 
Höchstgeschwindigkeit 
Kesseldruck 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Leistung 

C 1'n2 
750mm 
25 km/h 
12 kp/cm~ 

700mm 
560mm 
100 PS 

In der Achsanordnung stimmt sie mit ihrer Schwester, 
der Lokomotive 3 (später 99 4511), überein. Diese wurde 
zwei Jahre ft·üher von der Firma Krauß abgeliefert. 
Beide Lokomotiven haben Außenrahmen mit außenlie­
gendem Triebwerk. Während aber die 99 4511 mit einer 
normalen Heusingersteuerung ausgerüstet wurde, er­
hielt die 99 4512 eine abweichende Ausführung. Obwohl 
um die Jahrhundertwende schon längst entschieden 
war, daß die Heusingersteuerung d ie brauchbarste 

Bild 1 Schmalspurlokomotive 99 4512 

1600 1350 850 
6150 
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Steuerung darstellte und durch ihre Einfachheit die 
Exzentersteuerung nach Allan, Stephenson und Gooch 
übertrifft, versuchte die Firma Orenstein & Koppel eine 
noch einfachere Lösung zu finden, indem nur Stangen 
mit einfachen Bolzenverbindungen Anwendung finden 
sollten. Hierbei waren gekrümmte Schwingen, zu. det-en 
Anfertigung man Spezialmaschinen benötigte, nicht 
mehr erforder lich. Eine solche Steuerung, die sich Oren­
stein auch patentieren ließ, ist im Bild 2 als Prinzip­
skizze dargestellt. Bei der Steuerung wurden Bewegun­
gen .,umgelenkt", sie gehört also somit in die Gruppe 
der Lenkersteuerungen. 
Der Antrieb erfolgt über die Gegenkurbel 1 an der 
Treibachse, die aber nicht um 90° zum Treibzapfen vor­
oder nacheilt, sondern mit 180° ihm genau gegenüber­
steht. Ober die Lenkerstange 2 wird der Lenkerhebel 3 
um den Bolzen 4 auf und ab bewegt. Der Bolzen 4 sitzt 
an einem Aufwerfhebel 5, wie er beispielsweise bei 
jeder Heusingersteuerung gebräuchlich ist. Auch bei der 
Steuerung nach Bild 2 be.findet sich der AufweLfhebel 
in der waagerechten Stellung, wenn die Steuerung auf 
Mitte gelegt ist und in einer schräg nach oben oder 
unten .gerichteten Stellung, bei Vorwärts- bzw. Rück­
wärtsfahrt Bei ausgelegter Steuerung, also wenn der 
Bolzen 4 nach oben oder unten verlegt wurde, bewegt 
sich das Gelenk zwischen Lenkerstange und Lenker­
hebel einmal in senkrechter Richtung durch den An­
trieb von der Gegenkurbel und zum anderen a-uch in 
waagerechter Richtung, da der Lenkerhebel um den 
Bolzen 4 stets einen Kreis beschreibt. Am Gelenk 6 ist 
die Schieberschubstange befestigt, die somit nur die 
waagerechten Bewegungen auf den Schieber überträgt. 
Um den Abstand zwischen der Treibachse und dem Auf­
werfhebel immer gleich zu halten, da doch jede Ver­
änderung sich auf den Schieberweg auswirken würde, 
wird die Aufwerfhebelwelle durch Federstifte geführt. 
Diese Federstifte übertragen die Achslast von den über 

750 1600 
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den Achsen liegenden Tragfedern zu den Achslagern. 
Die Steuerung gehört also zum unabgefederten Teil der 
Lokomoti\·e und macht alle Bewegungen infolge Gleis­
unebenheiten mit. 
Diese Lenkersteuerung ist in ihrem Aufbau sehr ein­
fach und auch billig in der Unterhaltung, sie hat aber 
einen entscheidenden Fehler. Durch die begrenzte 
Länge des Lenkerhebels wird ein ziemlich enger Kreis­
bogen beschrieben, der bei Vorwärtsfahrt entgegenge­
setzt zu dem de1· Rückwärtsfahrt liegt, wodurch ein 
großes Fehlerglied entsteht. Man könnte zwar die Steue­
rung für eine Fahrtrichtung einigermaßen einregu­
lieren und die Auspuffgeräusche würden sich gleich­
mäßig anhören, aber dafür "hinkt'" die Lok um so mehr 
in der anderen Fahrtrichtung. Daher mußte bei der 
Regulierung der Steuerung ein Mittelweg gegangen 
werden mit dem Erfolg, daß die Lokomotive in beiden 
Fahrtrichtungen einen ungleichmäßigen Auspuff hat. 
Ungleichmäßiger Auspuff zeugt aber immer ,·on un­
gleicher Arbeit in den Zylinderräumen. Die Auspuff­
geräusche erhielten durch den langen dünnen Schorn­
stein einen noch besonderen Klang, was insgesamt zu 
dem Namen ,.Röchelanna" geführt haben mag. 

Die Lokomotive ist abe1· auch als .,Springender 
Hirsch" bemerkenswert. Es kam häufig vor, daß auf 
der anfangs genannten Kleinbahnstrecke eine Lokomo­
tive entgleiste. Wenn auch solche Zwischenfälle auf 
derartigen Strecken mit einem \'ernachlässigten und 
schwachen Oberbau schon gelegentlich \'Orkommen, fiel 
es aber hier auf, daß besonders die 99 4512 öfters ent­
gleiste und stets mit der vorderen Kuppelachse. Es 
mußte also die Ursache gefunden werden. Zunächst galt 
es die einzelnen Achslasten zu ermitteln. Da keine ge­
eignete Waage zur Verfügung stand, wurde die soge­
nannte Kupferdrahtprobe angewendet. Hierbei wird die 
Lokomotive auf ein möglichst gerades und ebenes 
Gleis gestellt und vor jedes Rat ein Stück Kupferdraht 

Bild 2 Prin zip der Lenkcrsteuerung (Vorwlirtstahrt) 

auf die Schiene gelegt. Dann wird die Lok ein Stück 
weitergefahren. so daß jedes · Rad das zugehörige 
Stück Kupferdraht überrollt hat. Der Draht wird da­
bei auf ein bestimmtes Maß flachgedrücl<l, und zwar um 
so mehr, je höher die Achslast ist. Wenn auch diese 
Methode keine genauen Werte liefert, so gibt sie doch 
über die Verhältnisse der einzelnen Achslasten unter­
einander genügenden Aufschluß. Die Kupferdrahtprobe 
ergab nun, daß die vordere Kuppelachse sehr gering­
fügig belastet war. dagegen die Laufachse unter dem 
Führerstand die meiste Last trug. Daraus erklä1·ten sich 
auch die häufigen Entgleisungen. Nach mehreren Vor­
schlägen erhielt der Rahmen vorn eine Verlängerung 
von 150 mm. die mit Schrott als Ballast ausgefüllt 
wurde. Beim weiteren Einsatz zeigte sich aber, daß 
diese Maßnahme nichts half, denn die Lok blieb ein 
,.Springender Hirsch". Schließlich wurde die Lok dem 
Raw Görlitz zur Verschrottung zugeführt. 
Die um zwei Jahre ältere Lokomotive 99 4511 ist im 
Juni 1961 als 64jährige zur Schmalspurbahn auf de•· 
Insel Rügen gebracht worden, wo sie heute weiterhin 
ihren Dienst versieht. 

2,5 mm oder 2,0 mm Schienenhöhe für Tl? 

Wiederholt wurde an das Präsidium des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes bzw. an die Technische 
Kommission der Wunsch herangetragen. daß auch für 
die TT-Modelleisenbahne1· ein Modellgleis mit norm­
gerechten Profilschienen geschaffen werden sollle. Die­
se•· Wunsch stößt u. a. deshalb auf Schwierigkeiten. 
weil die aus technischen Gründen notwendige Höhe der 
an den Schwellen befestigten Klammern, wenn sie aus 
dem gleichen Material gespritzt sind wie die Schwellen 
selbst, zu groß ist. Dadw·ch kann es vo1·kommen, daß 
die TT-Fahrzcuge diese Klammern mit ihren Spur­
kränzen berühren. Ich bin daher der Meinung. man 
sollte für ein TT-Modellgleis das z. Z. von der Firma 
Pilz, Sebnilz, hergestellte HO-Schienenprofil verwen­
den. Es ist lediglich 0,5 mm höhet· als die mit 2,0 mm 
standardisierte TT-Schiene, gewährt abe1· dann in Ver­
bindung mit den Plastik-Schwelhmbändern die erfor­
derliche Sicherheit und Laufruhe. Die Technische Kom­
mission ist interessiert daran, zu erfahren, wie die TT­
Modelleisenbahner über diesen Vorschlag denken. 

Pro!. Or.·ln(!. habil ftnrl\td K u r7. Ot,..~tlen 

Wir bitten, Ihre Meinung auf eine Postkarte unter dem 
Stichwort "TT-Modellg1eis" an die Redaktion "Der 
Modelleisenbahner", 108 Berlin, Französische Str. 13/14, 
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einzusenden. Bitte haben Sie Verständnis, daß wir 
nicht auf jede Karte antworten können. Eine Zusam­
menfassung wird die Technische Kommission dann zu 
gegebener Zeit veröffentlichen. 

Die Redaktion 
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LOTHAR NICKEL, Berlin 

Kleinbahnfahrt nach Hasenfelde 

BILd l Ein Zug der Klelnbalm Münc/teberg (Mark)-Hasen{elde 

Bild 2 Ein u Triebwagen" bei Hasenfelde 

Bild 3 Eines der ,.standardisierten" Emp{angsgebltude 

Fotos : L. NiCkel, Berlio 
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Hasenfelde! Klingt das nicht schon irgendwie nach 
Kleinbahn? Dieser Name sowie der grasüberwucherte 
K~einbahnhof auf der Straße vor dem Empfangsge­
bäude des Bahnhofes Müncheberg (Mark), den ich vor 
Jahren bei einem Ausflug in die Märkische Schweiz -
Müncheberg ist hierbei Umsteigebahnhof - bemerkte, 
zogen mich unwiderstehlich an. Endlich war es nun 
einmal soweit. Der Sonnlag wut·de mit einem gleich­
gesinnten Freund verabredet und ab ging's. 
Eine 65er mit Rekowagen (B3g) brachte uns nach Mün­
cheberg, wo ein schmucker Leichttriebwagen VT 2.07 
an der Bahnsteigkante stand. Ein Verdacht beschlich 
uns: sollte das etwa der Zug nach Hasenfelde sein? 
Man konnte ja nicht wissen; in einigen Jahren ändert 
sich manches. Eine Nachfrage bei der Aufsicht ergab 
jedoch, daß der gesuchte Zug "drüben vor der Tür" 
stehe. Also schnell durch den Tunnel mit dem Stoß­
seufzer: Hoffentlich ist es ein t·echt alter "Hobel". eine 
9ler oder so! Unsere künsten Träume wurden jedoch 
noch übertroffen: Stand doch dort eine richtige alte. 
längst totgeglaubte T 3, ein Prachtstück, das sogar noch 
mit einer Allansteuerung ausgerüstet war! Und hinten 
dran eine richtige Kleinbahnzugzusammenstellung: ein 
Schemelwagen. zwei Bi-Einheitswagen und ein uralter 
Gepäckwagen. Natürlich kletterten wir auf die erste 
Plattform, um das Kleinod, die T 3, auch immer, trotz 
Qualm und Dreck, im Auge zu beha lten. 
Noch stand sie verlassen von Lokführer und Heizer, 
aber die Abfahrtzeit rückte heran. Nun ja, die Fahr­
zeit von fast zwei Stunden für die 15 Kilometer Strecke 
war mehr als reichlich bemessen; da kam es auf ein 
paar Minuten nicht so genau an. Als die wad<eren 
Mannen dann · endlich auftauchten, schwangen sie sich 
elegant über die Einstiegtü•·, indem die Ringe am 
oberen Ende der Gl'iffstangen als Stützen dienten, und 
- fütterten erst einmal die überall emsig scharrenden 
Hühner. Doch dann kam das Abfahrtsignal und es hieß 
Regler auf und los! 
Bald waren die wenigen Wagen über die zwei, drei 
Weichen geklappert, und in sanftem Bogen entfernte 
sich die Kleinbahnstrecke, nachdem sie noch gemein­
sam mit der nach Kietz führenden Hauptstrecke einen 
Schrankenposten passiert ha t, von dieser Stred<e, um 
in großer Steigung nach Müncheberg (Mark) Stadt zu 
gelangen. 
Wir fuhren in einem Einschnitt, unter kleinen Fuß­
gängerbrücken hindurch, und sahen nicht viel von der 
Umgebung. Dies änderte sich aber kurz vor det· Stadt, 
deren in Grün gebettetes Bild nun auftauchte und in 
allem so recht in die Kleinbahnstimmung paßte. 
Der Bahnhof Müncheberg (Mark) Stadt - Zugbildungs­
bahnhof für die Strecke - überraschte durch seine für 
eine Kleinbahn beachtlichen Glejsanlagen. 
Die wenigen Fahrgäste verließen hiet· den Zug, wäh­
rend wir einsam zurückblieben, um die Faht·t - wie 
der Schaffner leicht erstaunt zur Kenntnis nahm - bis 
zur Neige auszukosten. 
Die T 3 wurde sofort abgekuppelt, um einen kleinen 
0-Wagen vom Freiladegleis zu holen. Mit diesem ver­
schwand sie dann in einer vorausliegenden Kurve, um 
kurz darauf mit vier weiteren G-Wagen, aus denen 
ein Rumoren und Quieken zu uns herüberdrang, her­
anzuschnaufen. 
Schweine und Kühe waren die Fahrgäste dieser Wa­
gen, die vom Anschlußgleis der BHG kamen und nun 
unseren Zug verstärkten. Damit waren die Rangier-
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arbeiten hier erledigt, aber man halte noch sehr viel 
Zeit. So konnten wir noch gemütlich frühstücken, ehe 
es weiterging. Endlich ruckte der Zug an. Der kleinen 
Lok fiel es schon etwas schwerer, ihre Last auf Touren 
zu bringen. Langsam ging es vot·bei an dem zweistän­
digen Lokschuppen, dem hübschen altertümlichen 
Wasserkran und dem ebenso antiken Lademaß. dem 
sich unmittelbar (!) die Gleiswaage anschloß. Zwei 
warnende Pfiffe und langsam bergaufzuckelnd kreuz­
ten wir gleich hinter der letzten Weiche die aus der 
Stadt führende Chaussee nach Seelow. In einem Tempo. 
das uns die Sache mit dem Blumenpflücken während 
der Fahrt ins Gedächtnis rief, fuhren wir durch eine 
typisch märkische Landschaft inmitten weiter Felder. 
Zur Rechten bildete die Baumreihe der Frankfurter 
Chaussee den Abschluß, während sich links der Strecke 
von Schafherden be\'Ölkerte Wiesen bis an den dunk­
len, von Kiefemwäldern gebildeten Hintergrund 
dehnten. 
In Erwartung des Hallepunktes Elisenhof sahen wir 
aus dem Fenster. Nichts deutete aber auf einen solchen 
hin. Eini~ Zeit spätet· t•atlerten wir an einem Aus­
weichgleicll vorübet·, das anscheinend den .. Bahnhof" 
Behlendorf darstellte. Jedoch nid1t einmal ein Stations­
schild deutele auf einen Bahnhof mit (laut Kursbuch) 
planmäßigem Halt hin. Einzig und allein Pfeiftafeln 
taudlten ab und zu auf, um einen Wegübergang anzu­
kündigen. Schnurgerade (geradezu nebenbahnwidrig!) 
durchschnitt das Gleis die Felder, und ganz weit \'Orn. 
noch kaum erkennbar. verzweigten sich die Gleise. 
Kut·z danach fuhren wir in den Bahnhof Heinersdorf 
ein. 
Ein kleiner Gülersdluppen mit noch kleinerem Dienst­
raum und einer Bank aus Schwellen gleich hinter dem 
Pt·ellbock des Stumpfgleises bildeten den bescileidenen 
Rahmen und verliehen dem Bahnhöfcllen eine offizielle 
Note. 
An der Ladestraße lagen Scillackeberge und helle Spu­
ren deuteten auf das Verladen \'On Düngemitteln hin. 
Vier Leerwagen standen auf dem Ausweichgleis. Die 
kleine 89er hatte bereits abgekuppelt, und eilfertig setzte 
sie auch diese Gül'crwagen nocil vor ihre schon so 
sdlwere Wagenschlange. 

11«11 
FUf1tMwaldt 

Bild 4 Bahnllof Hasenfelde (unmaßstlll>liche Skizze) 

Wie lange würde es denn nun wiedet· dauern? fragten 
wir uns mit einem Blick auf die Uht·, die uns belehrte, 
daß wir bis Hasenfelde, das nun schon ganz nah sein 
mußte, nodl mehr als eine halbe Stunde Zeit hätten. 
Da - es ging schon los, aber leider nur wenige Meter 
bis zur Straßenkreuzung. Lokführer und Heizer ließen 
iht· Sdlnauferle mutterseelenallein und begannen mit 
dem Ladescilaffnet· auf der Rampe des Güttersdluppens 
- wit· stießen uns grinsend in die Seiten - einen zünf­
tigen Skat! Es geht eben nichts über die Gemütlicil­
keit ... Doch bei derart langen Aufenthalten - es sei 
nebenbei bemerkt - muß das Hinweisscilild "Während 
des Aufenthaltes auf einem Bahnhof ist die Benutzung 
des Abortes nicilt gestutlet" mandlmal mit verkniffe­
nem Gesidlt zwangsläufig übersehen worden. Und um 
uns zirpten die Grillen. Als sidl die wackeren Mannen 
dann zur Weitet·fahrt entschlossen, hub ein mäciltiges 
Stöhnen an. Unsere T 3 war wohl nun docll bis zur 
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Grenze des Erträglichen belastet. Da gleidl hinter der 
Bahnhofsausfahrt eine beträdltliche Steigung begann, 
fiel es ihr sehr schwer, die Massen in Bewegung zu 
bringen. Schließlich wurde aber audl der Buckel über­
wunden. In der Ferne zeigte sidl eine Kreuztafel, die 

Bild 5 Gleissperre auf einem Dahnllof der Hasenfelder Klein­
bahn 

ein "richtiges" Signal und damit die vorläufige End­
station Hasenfelde ankündigte. In enger Krümmung 
ging es auf den k leinen 'fPennungsbahnhoE - ein 
.,Ideal" für den Modelleisenbahner- zu. Pünktlidl auf 
die Minute fuhren wir ein (sei also den Kollegen von 
der Reichsbahn die Abwechselung in Heincrsdorf ver­
gönnt, denn was sollten sie sonst bei den planmäßigen 
langen Wartezeiten tun?). 
Unser "Teckel'' rollte sogleidl, endlich ledig seiner 
Last, unter den Wasserkran und ließ sidl den Bauch 
vollgluckern. Er halte es rcdlicll verdient. 
Det· Bahnhof Hasenfelde ist ein typischer Vertreter mär­
kisdler Landbahnhöfe. Die von Fürstenwalde kom­
mende Strecke führt \'On hieraus ostwärts weitet· über 
Seelow, Dolgelin und Tuclleband in einem weiten 
Bogen durdl das Oderbrudl bis nach Wriezen. Alle Ein­
fahrgleise sind durch Hauptsignale gesichet·t, die zu­
sammen mit den Einfahrweicilen von einem Stellwerks­
\'Ot·bau am Empfangsgebiiude betätigt wet·den. Die 
übrigen Weidlen werden handbedient 
Zehn Minuten nadl unseret· Ankunft mußte laut Kurs­
bucll ein Triebwagen aus Fürstenwalde eintreffen. Da 
wurde audl sdlon das Einfahrsignal gezogen. Bald 
brummte, während die T 3 noch am Wasserkran war­
tete, gemütlich eine V 15 mit einem vier·achsigen Trieb­
wagenanhänger heran und hielt an det· zweiten Bahn­
steigkante. Ein in seiner Originalität zunädlst \'erblüf­
fendes Bild, doch dann sagten wir uns: Das machen 
wir zu Hause auch! 
Nacil kurzer Zeit waren beide Züge, jeder in seinet· 
Riciltung, abgedampft und der kleine Landbahnhof fiel 
in seinen Dormöschenschlaf im Sommersonntagmittag 
zurück. Unsere Stuidienfahrt setzten wir am Nachmittag 
in ähnlidlet· Weise nach Fürstenwalde fort. 
Dieses Mal war das Feuenoß etwas größer, dafür aber 
die Wagen nodl altertümliciler geraten. Es war der be­
liebte Bubikopf, die 64er. 
Die Empfangsgebäude an dieser Strecke hat man an­
sdleinend vor Jahrzehnten "standardisiert". Es kam 
nur· einige Abwedlslung dadurdl zustande, daß der 
Gütersdluppen einmal rechts und einmal links vom 
Dienstraum steht. Auf einem solcilen kleinen Bahnhof 
entdeckten wir, während der Heizer einen Birnbaum 
plünderte, eine originelle Gleissperre: ein Balken, 
außerhalb des Gleises horizontal drehbar gelagert, liegt 
quer über eine der Fahrscilienen. Ein ebenfalls höl­
zernet· Anschlag zwisdlen den Scllienen ven•ollständigt 
die Vorridltung. 
Nacildem wir in Fürsrenwalde mit Bedauern die Klein­
bahnfahrt beendet halten, el'iebten wir die letzte Über­
rasdlung des Tages. Um \tnS nach Hause zu befördern, 
kam docil da eine rassige 03 mit alten "Rippen­
brechern", spridl Abteil wagen, herangebraust! 
Das nannten wir gut bedient, denn gerade wegen der 
"Alrertümer" hatten wir uns docll sdlließlidl auf den 
Weg gemacilt. 
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Zwei Gleispläne in der Nenngröße TT 

1800 

l 
.• Das Motiv meiner TT-Anlage Ist eine eingleisige Ringstreckr>, 
von der eine wellere Strecke zu einem höher gelegenen 
Bahnhof abzweigt. Dl<!ser Bahnhof Ist diagonal angeordnet. 
Der Bahnhof Ist Im lllndlichen Stil gehalten, ihm ist ein klei­
nes Bahnbetriebswerk zur Versorgung von zwei Tender­
lokomotiven angeschlossen; außerdem Ist ein GlelsanschluO 
zum Güterschuppen mit lAdestraße vorhanden. Der Bahnllof 
und die Ringstrecke so!! splirer noch elektrifiziert werden. 
Auf der Anlage sind nur Lichtsignale vorhanden." 

Gerhard Hattwfch, Melßen 
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.. Der dargestellte TT-Glelsplan Ist von der Modellbahnseite 
her gesehen eine Anf/1ngeranlage. Sie solL aber auch als 
Spielanlage fiir meinen sechsjllhrigen Sohn dienen. Diese 
Aufgabe wird jetzt voll und ganz erfUllt. ll1it dem )(lter­
werden meines Jungen wirct dann cfie Anlage weiter aus­
gebaut. Das Hauptgleis Ist als geschlossene eingleisige StreCke 
ausgebildet. Selbsrverstllndlich ist im Bereich des Peronen­
bahnhofes ein Obcrholungsgleis vorhanden. Im Bereich des 
GUterba/lnhofes sind zwei Giiterzugglclse angeordnet. Ein 
drittes Gleis dient verschiedenen a11deren Aufgaben.·• 

Georg Bieter, Zeltz 
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. . . ist die 2,0 m 1,0 m große TT -Anlage unseres Lesers 

Eberhord Gehmlich aufgebaut. Noch Betriebsschluß wird die 

Anlage eingekloppt und durch einen Vorhang verdeckt. 

Als Motiv wählte sich Herr Gehmlich eine eillg leisige Haupt­

bahn mit Durchgangsbahnhof, in dessen Bereich sich An­

schlüsse fü r Güterschuppen, Freilodegleis, Abstellg leis mit 

Wogenwaschanlage und ein zweiständiger lokschuppen mit 

Bekohlungsonloge und Wasserkron befinden. Ferner be­

steht ein Anschluß zum Row. Hinter dem Bahnhof beginnt die 

abzweigende Nebenbahn. Diese führt auf einer gleichmäßi­

gen Steigung von 1 : 30 zum Holtpunkt Berg heim. 

Auf der Anlage sind etwa 22m Gleise, 15 ein fache Weichen 

und sieben Formsignale montiert. Zwei Fahrstromgeräte ver-

sorgen Haupt- und Nebenbahn, ein Spezialtrafo (12116 V, 

7 A) dient zur Beleuchtung der Häuser und Lampen. Der 

Hauptbahnhof mit Hauptstrecke, Abste llgleisen und Row 

ist in 12 obscholtbore Streckenabschnitte untertei lt, die 

Nebenbahn führt durch eine teilweise verdeckte Kehrschlei fe 

wieder zurück. Au f der Anlage fahren Lokomotiven der Bau ­

reihen 2310, 81, 92 und V 200. Hinzu kommen 14 Güter­

wogen, ein Gepäckwogen und sechs Reisezugwogen. 

Foto: Eberhord Oohmloch. 

Krumm~>nh~>nnersdorf. Kreis Freiberg Sachsen 

ÄHNLICH 

EINEM KLAPPBETT 

..... übersende ich Ihnen beiliegend einen A usschnitt 
meiner 2,0 m X 1,1 m großen HO-Anlage. 

Während om Entladegleis ein Wogen von einer Oie­

seilok herangeschoben wird, verläßt eine E 94 gerade 
den Tunnel. Auf dem oberen Gleis (rechts im Bi ld) 

wird ein Personenzug von einer E 11 gezogen." 

Oüntor Lchnerl, Dresden 
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SCHüLER 

BAUTEN 

DIESE 

ANLAGE 

.. Noch Anregungen des Buches ,Kleine Eisenbahn - ganz 
rofliniert' (G. Trost) baute ich mir eine TI-Anlage mit den 
Abmessungen von 1,1 m X 0,8 m. Die Streckenführung wurde 
allerdings etwas verändert. Für eine vorhandene Kehrschlei· 
fenscholtung wurde ein Piko-Scholtrelais mit einem zweiten 
Arbeitskontakt versehen und als Polwechselschalter einge· 
setzt. Da bei der Einfahrt von einer Seite die Scholterstel· 
lung bestimmt ist, kann mit einem Druckknopfschalter vor· 
gewählt werden." 

lng. Sicgfrled Brogsitter. Kadersdorf OL 
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Schüler der Klement-Gottwold-Schule, Dresden, bauten die 
hier gezeigte 5,0 m X 2,0 m große HO-Anlage. Das Motiv ist 

eine zweigleisige Hauptbahn. Von dieser Bahn zweigt eine 
eingleisige Nebenbahn noch einem höher gelegenen Kopf. 
bahnhol ab. Au f der Anlogenplotte sind 80 m Pi lzgleise, 
36 einloche Weichen und zwei doppelte Kreuzungsweichen 

verlegt. Als Gebäudemodelle sind solche der Firmen 
Auhogen und TeM os verwendet worden. Oie Weichenon· 
triebe befinden sich unter der Plotte, die Geschwindigkeiten 
der Züge werden mit Potentiometern stufenlos geregelt. Dos 
rollende Material besteht aus Lokomotiven der Baureihen 
V 200, V 60, 23, 81, dozu kommen zwei Leichttriebwogen und 

32 Güterwogen sowie acht Reisezugwogen. 

Monh~d Boy. Orcsd~n 

Fotos: Oieter Siegel. Or~sden 



SIEGFRIED REICHMANN, Berlin 

Scha ltung für einen automatischen Zwangshalt mit Selbstblock 

Im Heft 12/1964 wurde schon eine ähnliche Schaltung 
veröffentlicht, die zur automatischen künstlichen Fahr­
zeitverlängerung mit Hilfe von Thermorelais dient. 
Hier soll eine etwas einfachere (was die Bauelemente 
betrifft) und verbesserte (was den Fahrbetrieb betrifft) 
Schaltung beschrieben werden. 

Folgende Bauteile wurden verwendet : 
Zwei Dioden OY 111 (50 V, 1 A) 
Zwei Rundrelais (12) 1400-14 000- 0,09 CuPrL, RFT 101 
VEB 4722 : 30-343 
Zwei Thermorelais 600 Ohm 30 TGL 4989 

Charakteristisch für diese Schaltung ist das Verhältnis 
der Widerstände (Gleichstrom widerstände) R, der Rund­
relais und R-r der Triebfahrzeuge. Es ist R, viel größer 
als R-1•• Das ist bei der vorliegenden Schaltung gegeben 
mit R, = 1,4 kOhm gegenüber R-r kleiner als 50 Ohm 
(bei Triebfahrzeugen von Zeuke & Wegwerth KG). Die 
oben genannten Relais sind im Handel größtenteils 
!eichtet· erhältlich als niederohmige. Beide Rundrelais 
haben je eine Wicklung und drei Umschaltkontakte, 
von denen jedoch nur zwei gebraucht werden (der 
dritte könnte für eine Steuerung von Signalen verwen­
det werden). 

Die Stt'ecke ist in beiden Richtungen befahrbat·, wobei 
der Blockabschnitt hinter einem haltenden Triebfahr­
zeug automatisch gesperr t wird, um das Auffahren von 
einem nachfolgenden Zug zu verhindern. Das ist be­
sonders wesentlich bei verdeckten Strecken und bei 
größeren Anlagen, wo man nicht alle Züge gleichleiLig 
überwachen kann. 

Verfolgen wir an Hand der Schaltung nach Bild 1 die 
Fahrt eines von links kommenden Triebfahrzeuges T •. 
Es wird Block 1 ungehindert überfahren, wenn Block 2 
unbesetzt ist. Der Strom fließt über die Diode Dt und 
die Ruhekontakte von R2 und Th2 (Thermore1ais) zum 
Minuspol. Auf Block 2 wird das Fahrzeug dann stehen­
bleiben, weil D2 sperrt, der Strom fließt also über das 
in Reihe zu Tt liegende Relais R2, über die Ruhekon­
takte von Rt und Tht zum Minuspol. Rz zieht an und 
auf Grund seines hohen Widerstandes fällt an ihm fast 
die ganze Spannung ab, so daß T, auf Block 2 stehen­
bleibt. Über einen Arbeitskontakt von R2 wird Span-

Bltct 1 

nung an Th2 gelegt, das dann mit der Verzögerungs­
zeit t.\ =Zeit des Haltens von T, anzieht. Betrachten 
wir jetzt, während Block 2 besetzt ist, ein zweites 
Triebfahrzeug T2, das von links kommt. Es wird auf 
Block 1 stehenbleiben, weil der Ruhekontakt von R2 
geöffnet ist. Sobald Th2 den Arbeitskontakt schließt, 
werden R2 und Dt kurzgeschlossen, das Triebfahrzeug 
T 1 erhält die volle Spannung und verläßt den Block 2 
nach rechts. Die Kontakte von Th2 bleiben für die Zeit 
tLß noch geschlossen. Diese Zeit reicht aus, um selbst 
bei längeren Blockabschnitten das Triebfahrzeug ge­
nügend lange mit Strom zu versorgen, bis es den Block 
verlassen hat. T2 steht indessen immer noch auf 
Block 1. Ers t nach der Zeit tc, wenn Th2 seinen Ruhe­
kontakt wieder geschlossen hat, erhält Tt wieder 
Strom und fähr t aui Blod< 2, wo es für die Zei t tA 
stehenbleibt Jetzt kann sich für T2 das gleiche wiedet·­
holen wie bei Tt. Die Zeit t11 reicht aus, um auch län­
gere Züge \"Ollständig aus Block 2 herauszufahren, ohne 
sie durch einen nachfolgenden Zug zu gefährden. 
Die Schaltung ist symmetrisch und kann daher auch 
von rechts befahren werden. Die gleichen Betrachtun­
gen ·gelten dann analog von rechts gesehen. Die Ther­
morelais werden bei aufeinanderfolgenden Betriebszu­
ständen nicht die gleichen Schaltzeichen wie zu Beginn 
liefern, weil sie sich nach Schließen des Ruhekontaktes 
noch nicht auf Zimmertemperatur abgekühlt haben. 
Die Strecke darf nicht umgepolt werden, solange nicht 
die Ruhekontakte der Thermorelais geschlossen sind, 
weil sonst die automatische Blockung nicht gewähr­
leistet ist. Die Zuglänge soll etwas kleiner sein als der 
Abstand der Blod<abschnitte, wenn diese selbst mög­
lichst ku1·z sind. Das Gleisstück zwischen den Block­
abschnitten kann auch weggelassen werden, so daß die 
beiden Blockstrecken direkt hintereinander liegen. Sie 
müssen dabei jedoch verlänget·t werden. Die Zuglänge 
muß jetzt kleiner sein als der Abstand zwischen zwei 
automatisch haltenden Trieb[ahrzeugen. 
Zur Erprobung der Schaltung wurde eine Fahrspan­
nung von 12 Volt (Gleichspannung) und eine Wechsel­
spannung von 22 Volt für die Thermorelais verwendet. 
Nach der Darstellung der Schaltzeiten über der Span­
nung an den Th ergab sich für die Spannung von 
22 Volt: 

~1~,~~-----i .. ~--------------~---------------i·------~~~ - (+) 
Block 1 Block 2 12 V 

+ (-) 

.---------+--+--+-------.....-----+- -<" "V 22 V 
' 

y- J 
~~ 
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tA = 45 Sekunden (Zeit vom Einschalten des Er reger- · 
strorpes bis zum Schließen der Arbeitskontakte, 
d. h. Zeit des Haltens des Triebfahrzeuges bei­
spielsweise auf Block 2 bei Betri-eb von links 
nach rechts), 

tn = 33 Sekunden (Zeit vom Ausschalten des Erreger­
stromes bis zum Schließen der Ruhekontakte, 
d. h. Zeit des Haltens von T2 auf Block 1 nach 
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Bild 2 Darstellung der Schaltzeiten ill.ler der Heizspannun9 

eines Thermorelais 

REINER PREUSS. Gotha 

Abfahrt von T1 von Block 2 bei Betrieb von links 
nach rechts), 

tLß = 10 Sekunden (Zeit :vom Ausschalten des Erreger­
stromes bis ·zum öffnen des Arbeitskontaktes, 
d. h. Z-eit, für die noch Spannung (12 V) an 
Block 2 liegt bei der Ausfahrt nach rechts), 

Block 1 

Schal tung 

Schaltung 

.. Blod<l 
Bild 3 

tL.\ = 16 Sekunden (Zeit vom Einschalten des Erreger-
stromes bis zum öffnen des Ruhekontaktes) . 

Wie man aus der Darstellung sieht, kann man mit ver­
schiedenen Spannungen verschiedene Schaltzeiten er­
reichen. Diese Darstellung muß für jedes T hermorelais 
speziell aufgenommen werden! Das Bild 2 gilt also nur 
für das Thermorelais, an dem die Werte dafür gemessen 
·wurden. 
Außerdem kann man noch größere Verzögerungen er­
reichen durch Widerstände und Kondensatoren, die 
man parallel oder in R-eihe zum Thermorelais schaltet'). 
Eine sehr einfache Anordnung der Strecke für einen 
automatischen Betrieb einer kleinen Anlage zeigt 
Bild 3. Zwei Züge können sich völlig selbst überlassen 
werden. Aber das entspricht nicht dem eigen tlichen 
Verwendungszweck di-eser Schaltung. 

1) Literatur: Praktischer Funkamateur, Nr. 48 
D. Franz: Relaisschaltungen flir Bastler 

Perspektive der Rangierbahnhöfe in der DDR 

Die Rangierbahnhöfe üben auf die Wirtschaftlichkeit 
der Eisenbahn einen großen Einfluß aus. Wo hoch­
leistungsfähige Strecken vorhanden sind, wo hohe Ge­
schwindigkeiten gefahren werden, müssen aufnahme­
fähige Rangierbahnhöfe bestehen, die alle Züge ohne 
Vet·zug aufnehmen, schnell zerlegen und bilden können. 
Gegenwärtig arbeiten die Rangiet·bahnhöfe der DR 
noch zu zeit- und personalaufwendig. Sie würden ein 
ernstes Hindernis bedeuten, wenn die Rekonstruktion 
det· Strecken abgeschlossen ist. 
Die VES BuV, Leipzig, hat dahet· für den Perspektiv­
plan ein Programm über d ie Verteilung der Rangier­
bahnhöfe ausgearbeitet. Ziel ist es, wenige, aber lei­
stungsfähige Rangierbahnhöfe neu oder auszubauen. 
Man unterscheidet in Hauptrangierbahnhöfe, Sammel­
und Ver teilerbahnhöfe, Ortsgüterbahnhöfe und Werk­
rangierbahnhöfe. Die Rangie•·bahnhöfe werden nur 
noch als einseitige Bahnhöfe gestaltet. Das bedeutet, 
daß sich die Rangierfahrten nu1· in einer Richtung über 
den Bahnhof bewegen. Dadurch sind Behindenungen 
ausgeschlossen. 
Die Hauptrangierbahnhöfe sind für die Zugbildung der 
Ferngüterzüge zu den Sammel- und Verteilerbahn­
höfen sowie Otisrangierbahnhöfen im eigenen Bezirk 
vo1·gesehen. Dabei kann die Zahl der Gleise für die 
Nahgüterzüge wesentlich verringert werden. Das ist 
möglich, weil die DR im verstärkten Maß WagenJa­
dungsknoten einrichtet. Hauptrangierbahnhof wird bei­
spielsweise auch Dresden-Friedrichstadt werden. Ber-
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!in et·hält den neuen Hauptrangierbahnhof Berlin-Nord­
ost. Der ebenfalls neue Hauptrangierbahnhof Leipzig­
Wahren wird Halle entlasten. 
Für wenige Strecken sammeln und verteilen die Sam­
mel- und Verteilet·bahnhöfc. Von ihnen werden die 
Züge bunt zu den Hauptrangierbahnhöfen gefahren. 
Das Bedienen der Zusatzanlagen ist ebenfalls Aufgabe 
der Sammet- un{i Verteilerbahnhöfe. Als solche werden 
u. a. Neustrelitz, Grirnmenthal, Gera Hbf und Zwickau 
(Sachs) Hbf ausgebaut. Zwickau (Sachs) Hbf ist jetzt 
nicht ausgelastet und kann später Nahgüterzüge für 
Karl-Marx-Stadt bilden. 
Berlin-Schöneweide, Dresden-Neustadt und Pirna wer­
den typische Otisrangierbahnhöfe. Diese Bahnhöfe 
haben große Güterverkehrsanlagen. Sie geben und neh­
men Wagen ab und bedienen die meist umfangreichen 
Zusatzanlagen. Leipzig-Schönefeld ist ein Ortsrangier­
bahnhof für die Gutart Kohle. 
Die Werkrangierbahnhöfe übernehmen Zugbildungsauf­
gaben für die DR und liegen bei gr·oßen Werken. Da­
durch wird die DR bei den Wirtschaftsbrennpunkten 
wesentlich entlastet. 
Durch eine solche Einteilung ist cdie Gewähr gegeben, 
daß die Technik am richtigen Ort eingesetzt wird. So 
kann die Kapazität erweitert werden, was zu einer 
Verbesserung des Gütertransports und zu hoher Wirt­
schaftlichkeit führt. 
Queue: Mitschrift zur Vorlesung von K. Zepp, VES BuV, 
Leipzig. 
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lng. GONTER FROMM, Erfurt 

Bauanleitung für das Empfangsgebäude 
Altenberg in der Nenngröße H 0 

Wer das Eibetal in Heidenau bei Dresden \'erläßt und 
im Müglitztal entlang nach etwa eineinhalbstündiger 
Fahrt durch eine reizvolle Landschaft den Kamm des 
Oste1-zgebirges erreicht, wird bedauernd den Zug ver­
lassen wenn der Schaffner ausruft: "Altenberg, alles 
aussteigen, dieser Zug endet hier!" Auch wir müssen 
dieser Aufforderung Folge leisten. Wir gehen den 
Bahnsteig entlang und stehen bald auf dem · Vorplatz. 
Hier bietet sich nun Gelegenheit, das schöne im land­
schaftsgebundenen Baustil des Erzgebirges errichtete 
Empfangsgebäude näher zu betrachten. 

Altenberg ist Endbahnhof der Strecke Heidenau- Alten­
berg, der sogenannten Müglitztalbahn, die in den Jah­
ren 1934 bis 1937 von Schmalspur auf Normalspur um­
gebaut wurde. wobei auch fast alle Bahnhöfe neue 
Empfangsgebäude erhielten. 

Altenberg ist ein Kopfbahnhof mit dem Empfangsge­
bäude in Seitenlage. Der Bahnhof weist neben star­
kem Berufsverkehr auch einen erheblichen Ausflugs­
und Urlauberverkehr auf. Die Räumlichkeiten sind 
auch dementsprechend ausgebildet. 

Durch den Haupteingang betreten wil· die geräumige 
Schalterhalle. Anschließend an diese befinden sich die 
Diensträume des Bahnhofs (Fka. Gepa), das Reisebüro, 
die Abo11.e und das Treppenhaus zum Obergeschoß. 
welches Wohnräume beherbergt. Nach Westen zu ist 
eine Wartehalle angebaut, \'On der aus die Bahnsteig­
spen-en zugänglich sind. Die Wartehalle ist vom Vor­
platz aus durch vier große Pendeltüren direkt erreich­
bar. Quer zu den Gleisen, als Begrenzung des Quer­
bahnsteiges, finden wil· noch eine offene Wartehalle. 
An der Ostseite des Empfangsgebäudes befindet sich 
ein k leiner Zwischenbau, in welchem Diensträume ein­
gerichtet sind, daran schließt sich der Güterschuppen 
mit Rampe an. 

Nun noch einige Erläuterungen zur äußeren Gestaltung. 
Das Erdgeschoß des Empfangsgebäudes ist massiv aus­
geführt und mit einem hellen Putz \'ersehen. Die Fen­
stel' der Schalterhalle und die Eingangstür besitzen 
Werksteingewände. Das Obergeschoß hat eine senk­
t·echte Holz\·erschalung, wogegen die oberen Giebel­
flächen mit Holzschindeln verkleidet sind. Das steile 
Schieferdach \vird von einem Uhrturm gekrönt.. Die 
weslliche Wartehalle und die Rampe ist wie das 
Sockelmauerwerk des gesamten Gebäudes aus Werk­
steinen hergestellt und mit einem Schieferdach ver­
sehen. Die oflene Wartehalle des Querbahnsteiges ist 
als Holzkonstruktion ausgebildet, die West- und Nord­
seile mit waagerechter Stülpschalung versehen. Der 
Zwischenbau ist wie das Erdgeschoß des Empfangsge­
bäudes ausgebildet, det· Güterschuppen dagegen senk­
recht mit Holz \'erschalt. Der rötlichgraue Werkstein 
in Verbindung mit dem hellgelben Putz, die mit Kar­
bolineum behandelten dunkelbraunen Holzflächen und 
das blaugraue Schieferdach bieten dem Auge einen 
wohltuenden Anblick. 
Dieses architektonisch wirkungsvolle Gebäude wurde 
dem vorliegenden Bauplan zugrunde gelegt. Aber nicht 
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nur dieser Eindruck war für die Wahl ausschlaggebend 
sondern die \'ielfachen Kombinationsmöglichkeiten 
lassen das Gebäude als Idealmodell für fast alle 
Modellbahnanlagen geeignet erscheinen. 
Der Obersicht halber wurde der ganze Gebäudekomplex 
in einzelne Bauabschnitte unterteilt: 
Bauabschnitt I = Empfangsgebäude; 
Bauabschnitt II = Zwischenbau, Güterschuppen und 

Rampe; 
Bauabschnitt III =Wartehalle; 
Bauabschnitt IV = Wartehalle (Bahnsteig). 
Hieraus ergeben sich vielfache Kombinationsmöglich­
keiten, von denen einige erläutert werden sollen. 
Kombination A besteht aus den Bauabschnitten I bis 
IV und ist für einen Kopfbahnhof geeignet. Diese Kom­
bination wurde dem Bauplan zugrunde gelegt, um alle 
Bauabschnitte zu zeigen. 
Kombination B besteht aus den Bauabschnitten I bis 
III. Dieses Gebäude kann auf einem mittleren Durch­
gangsbahnhof seinen Platz finden. 
Kombination C besteht aus den Bauabschnitten I und 
II. Dieses Gebäude eignet sich gut für einen kleinen 
Durchgangsbahnhof. 
Kombination D besteht aus den Bauabschnitten I und 
III; Verwendung wie Kombination C. 
Kombination E besteht aus dem Bauabschnitt I allein. 
Das Gebäude ist für einen kleinen Bahnhof oder 
Haltepunkt geeignet. Den Uhrturm sollte man hier 
wegfallen lassen. 
Schon diese wenigen Beispiele zeigen, daß wohl jeder 
Modelleisenbahner ein für seine Anlage passendes Ge­
bäude findet. 
Nun einige Hinweise zur Herstellung des Modells. 
Nachdem wit· uns für eine der genannten Kombinations­
möglichkeiten entschieden haben, beginnen wiL· mit 
dem Bauabschnitt I. Als Baumaterial werden Sperrholz 
(l bis 3 mm dick), Furnier, Pappe, Zellophan, diverse 
Farben u. a. benötigt. Die Wände fertigt man aus 
Sperrholz \'On 2 mm Dicke an. Wil· übertragen alle 
Maße \'On det· Zeichnung (Abgreifen mit einem Zirkel) 
auf das Material und sägen die einzelnen Teile aus. 
Die Fenster wet·den aus 0,5 mm dicker Pappe ausge­
schnitten, weiß gestrichen und mit Zellophan verglast. 
Die Fenst•er des Erdgeschosses werden von innen hinter 
die Wände geklebt, die des Obergeschosses von außen 
auf die Wände. Dann sägen wir die Holzverschalungen 
des Obergeschosses aus 1 mm dickem Sperrholz, ritzen 
die Fugen ein und kleben die Flächen auf die Wände. 
Tür- und Fenstergewände, Fenstersohlbänke und Um­
rahmungen der Obergeschoßfenstet· werden aus Pappe 
geschnitten und angeklebt. Zu beachten ist aber, daß 
die Fenster A der Westseite nur bei den Kombinatio­
nen C und E vorzusehen sind. Die Türen werden aus 
0,5 mm dicker Pappe angefertigt, mit Zellophan ver­
glast und die Griffstangen aus Draht angebracht. Da­
bei können auch die Türen zum Offnen eingerichtet 
werden (sonst genügt Ankleben hinter die Wand­
flächen). Die Bretterverschalungen der Giebelseiten 
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werden auch über die Giebeldreiecke geführt und dar­
auf erst die Holzschindeln geklebt. Letztere schneiden 
wh· uns aus 2 mm breiten Furnierstreiren verschiedener 
Holzarten zurecht. Auch die Sockelmauern werden als 
0.5 mm dicke Pappsh·eifen auf die Wände geklebt. Sind 
alle Wände so \'Orbereitet worden, kann der Zusam­
menbau beginnen. 

Aus 2,5 mm dickem Sperrholz haben wir drei gleich­
große Flächen für Fußboden und Zwischendecken ge­
schnitten. Um die untere Fläche herum werden die 
Seitenwände geklebt. Wollen wir Inneneinrichtung 
vorsehen, so müssen die Zwischenwände und Möbel 
jetzt angefertigt werden. Dabei ist der Innenanstrich 
der Räume nicht zu vergessen. Soll das nicht gesche­
hen, wird als nächstes die Nische des Haupteinganges 
eingebaut. Dann werden die Zwischendecken ein­
gepaßt und eingeklebt. 
Jetzt wird das Dach aufgebracht. Dazu werden wir uns 
erst drei Dreiecke (dem Schnitt A-B entsprechend) aus 
3 mm did<em Sperrholz aussägen und auf die obere 
Zwischendecke aufleimen (Entfernung voneinander 
jeweils ein Viertel der Gesamtlänge). Dann sind die 
Dachsimse aus Holzleisten entsprechenden Querschnit­
tes anzufertigen und mit Oberkante der Wände bündig 
anzukleben. Die Dachflächen bestehen aus 1 mm dik­
kem Sperrholz. Wollen wir die Dachgauben beleuch­
ten, müssen entsprechende Ausschnitte in den Dach­
flächen (siehe Schnitt A-B) vot·gesehen werden. An­
derenfalls genügt es, die Dachgauben auf d ie Dach­
fläch en direkt aufzusetzen. Sind di-e Dachflächen auf 
die Dachkonstruktion aufgeleimt, dann können die 
Dachgauben angefertigt und aufgebracht werden. Eben­
so verfahren wir mit den Schomsteinen, die aus einer 
Holzleiste anzufertigen sind. Die obere Abdeckplatte 
besteht aus 1 mm dicker Papp-e. Das Unterteil des 
Uhrturms wird am besten aus den vier Seitenwänden 
(1 mm dickes Sperrholz) zusammengeklebt und oben 
bündig mit einet· Sperrholzplatte geschlossen. Das 
Turmdach wit·d einige Schwierigkeiten bereiten. Wh· 
werden dabei folgendermaßen vorgehen: In beiden 
Diagonalrichtungen des Turmes sind aus 3 mm dickem 
Sperrholz, dem Turmprofil entsprechend, "Bohlen­
sparren" anzufertigen und senkrecht zueinander auf­
zuleimen. Dann sind zwei gegenüberliegende Seiten 
mit dünnem Furnier (Fasern waagerecht!) zu bekleben, 
nach dem Tt·oclmen dem Profil entsprechend zu be­
schneiden und dann die beiden anderen Seiten genau­
so zu behandeln. Zuletzt wird der Turm allseitig, be­
sonders die Grate, mit feinem Sandpapier verputzt und 
aus einet· Stecknadel und dünnem Blech die Wetter­
fahne angefertigt. Jetzt muß man sich entscheiden, ob 
das Dach nur angemalt, ob es ein Ziegeldach oder ein 
Schieferdach werden soll. Im erstet-en Fall, der am 
wenigsten At·beit bet·eitet, kann der Anstrich mit Pla­
kat- oder Künstlerölfarbe erfolgen (wahlweise rot­
braun für Ziegel- oder graublau für Schieferdach). Im 
zweiten Fall können wiL· d ie Fläche mit Dachziegel­
papier bekleben. Dazu sind -einzelne Pappstreifen, die 
Ziegelreihen darstellen, mit Oberdeckung aufzukleben. 
Die mühseligste aber wirkungsvollste Methode ist die, 
die Dachziegel aus Furniet·strcifen auszuschneiden 
und einzeln Reihe für Reihe, an der Traufe beginnend, 
aufzukleben. Im dritten Fall wird die vorbildgetreue 
Wirkung am schwierigsten zu erzielen sein. Einzelne 
kleine Schiefer aus dünnem graublauem Kat·ton wer­
den in altdeutscher Deckung aufgeklebt. Abschließend 
sind noch Windbretter, Dachrinnen und Abfallrohr an­
zubringen, womit dann der Bauabschnitt I im Rohbau 
fertiggestellt ist. 
Der Bauabschnitt II (Zwischenbau, Güterschuppen und 
Rampe) wird sinngemäß genauso hergestellt. 
Da ja alle Bauabschnitte zusammen ein großes und 
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ansprechendes Gebäude ergeben sollen, ist auf eine 
gleichmäßige Herstellungsart zu achten. All-e Wände 
sind gemäß Bauabschnitt I zuerst auch mit Fenstern 
und Türen zu versehen. Dann werden der Fußboden 
ausgeschnitten und die Wände dreiseilig herum .ange­
klebt. Wollen wir die Schuppentore zum Öffnen ein­
richten, so müssen wir im Schuppen noch einen Fuß­
boden in Rampenhöhe einbauen. Stehen die Wände, 
so Wil'<:l über dem Zwischenbau noch eine Decke einge­
klebt und die Dachkonstruktion (wie beim Bauab­
schnitt I erläutert) ausgeführt. Die Dachkonstruktion 
des Güterschuppens erfolgt gemäß Schnitt C-D. Auf­
bringen der Dachflächen und deren weitere Behandlung 
geschieht wie beim Bauabschnitt I. SelbstV'Crständlich 
ist hier, wie auch bei allen weiteren Bauabschnitten, 
die gleiche Bcdachungsart \'Orzusehen. Die Konstruk­
tion der Vordächer ist aus Schnitt C-D deutlich er­
sichtlich. Sie müssen vor dem Aufbringen der Dach­
ziegel oder Schiefer angebracht werden. Die Rampe 
ist dem Grundriß entsprechend aus 2 mm dicl<em Sperr­
holz zusammenzubauen und am Schuppen anzukleben, 
wobei auf die unterschiedliche Höhe der Gleisseite zu 
achten ist. 

Der Bauabschnitt lil wurde beim Vorbild in Werk­
stein errichtet. Daher werden wir die Flächen am 
besten anmalen. Auch hier wird aber zunächst der Fuß­
boden ausgesägt, die Wände angeklebt und das Ganze 
am Bauabschnitt I angeleimt. Türen, Gicbelverklei­
dung, Dach und Rinnen sind in gleicher Weise wie bei 
den vorhergehenden Bauabschnitten anzubringen. 

Beim Bauabschnitt IV werden wir zunächst die west­
liche Wand aus 0,5 mm dickem Sperrholz aussägen, die 
Fenster einbauen und das Sockelmauerwerk aus 1 mm 
dicker Pappe darstellen. Dann wird die Stülpschalung 
aus 3 mm breiten Furnierstreifen hergestellt. Die nörd­
liche Wand ist in gleicher Weise zu err ichten, nur wird 
die Giebel\'erschalung aus senkrecht stehenden Bre t­
tern angebracht. nnnn wird die Decke aus 1 mm dickem 
Sperrholz hergestellt, die Balken der Binder (hinter den 
Säulen liegend) und di~ beiden Wände daruntergeklebt. 
Die Tragkonstruklion, bestehend aus Säulen und Kopf­
bändern, wird der Zeichnung entsprechend aus Holz­
leisten 2 X 2 mm zusammengeleimt. Nun werden die 
hinteren Säulen von innen auf die westliche Wand, die 
vorderen abet· nut· an die Decke angeklebt. Alle massi­
ven Säulenfundamente erhalten Säulenfüße, indem 
man 0,5 mm dicke Pappe um sie herumklebt Nachdem 
die Simsleisten angebracht wurden, kann die Dachkon­
struktion, wie schon erläutert, aufgebracht werden. Die 
Fachwerkwand der Ostseite, als Windschutz der Bahn­
steigspetTen dienend, wird in bekannter Weise mit 
Fenstem versehen und unter die Decke geklebt. DanR 
wird det· Bauabschnitt IV an den Bauabschnitt III an­
gepaßt und angeklebt. me Dacheindeckung des gesam­
ten Komplexes geschieht zweckmäßig erst nach Fertig­
stellung und Zusammenbau det· einzelnen Bauab­
schnitte. 

Alle Putzflächen werden hellgelb gestrichen (Plakat­
farbe dick auftragen und nach kurzer Trocknungszeit 
mit einem Borstenpinsel senkrecht eintupfen). Alles 
Holzwet·k wird dunkelbraun, Dachkästen und Wind­
brettet· hellbraun angestrichen. Die Fenster erhalten 
einen weißen, die Türen, Dachrinnen und Abfallrohre 
einen grünen Anstrich. Das Werksteinmauerwerk des 
Sockels, der Rampe und des Bauabschnittes III wird 
am besten mit Plakatfarbe angemalt. wobei die Struk­
tut· det· Fugen eingeritzt und die Steine unterschiedlich 
farblieh getönt werden können. Eine rötlich-gt·aue Farbe 
ist zu empfehlen. 

Inneneinrichtung und Beleuchtung können nach Wahl 
e ingebaut werden. 
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FRITZ HAGER, Dresden · WERNER JÄCKEL, Mei6en 

Die Entwicklung der Güterzuggepäckwagen 

Der Gepäckwagen für Güterzüge (Pwg) hat die Auf­
gabe, Platz für den Zugführer und für die Papiere des 
Zuges. die gegebenenfalls während der Fahrt noch sor­
tier t werden müssen. zu bieten. Darüber hinaus be­
steht die Möglichkeit. Eisenbahngut oder Expreßgul 
zu laden, da der Pwg eine kleine Ladefläche aufweist 
Da heute viele Güterzüge ohne zusätzliches Personal 
gefahren werden (Nullmannzüge), entfallen bei ihnen 
die Pwg. Dabei liegt die Zeit noch nicht weit zurück, 
wo ein Mangel an Pwg bestand. Fest steht jedenfalls, 
daß der· Pwg \'On jeher ein unwirtschaftliches Fahrzeug 
war. Dabei wird im folgenden ausgeführt, daß die 
neuen Pwg mit allem Komfort ausgestattet waren. also 
so unrerhalten werden mußten wie Reisezuggepäck­
\\'agen. 

Die Entwicklung clcs Pwg bei den d eutschen Bahnen 
bis zur DR 
Bei den preußischen Bahnen geht die Einführung des 
Pwg bis etwa 1865 zurück. Einer der ältesten Wagen 
hatte einen Achsstand von 3140 mm, eine Länge über 
Puff~r ,·on 6200 mm, einen hölzernen Kastenaufbau. er­
höhten Zugführersitz mit Einstieg durch die zweitei­
lige mittlere Schiebetür sowie einen Kasten für Lam­
pen, Zugschlußsignale u. a. m. (Bild 1). 
In vielen Ausführungen, bei ähnlichen Abmessungen, 
wurde der Pwg von allen preußischen Bahnen bis zur 
Einführung \'On "Normalien" gebaut. 
Nachdem die größten preußischen Pri\·atbah~n \·er­
staatlicht worden waren, wurde eine VerTingerung der· 
Wagentypen nach aufgestellten Normalien angestrebt. 
So wurde auch ein Pwg als Pwgi (i bedeutet offener 
Übergang) entwor fen und ab 1889 gebaut. Dieser 

I 

[00 

3 11.0 

Pa3BHTHe 6aralKIIbiX saroHOB JVrA r osapHbiX noe3JJ.OB 

Tbe development of Goods Brake Va ns 

Le developpement des fourgons bagages pour trains 
marcbandises 

Wagen hatte ber'E!its eine Länge ,·on 8400 mm bei einem 
Achsstand von 4000 mm (Bild 2). Dies ist ein Zeichen 
dafür. daß bereits einer Geschwindigkeitserhöhung de1· 
Güterzüge Rechnung getragen wurde. Der Pwgi besaß 
einen erhöhten Zugführersitz. zu dem ein besonderer 
Zugang über die Plattform führte. Der Wagen halle 
auch schon Preßkohlenheizung. Diese Wagenart wurde 
zehn Jahre lang fast U11\'erändert gebaut, bis ein 
ne~r Pwg in verbesser ter Fot·m entstand. Die offene 
Plattform entfiel und der Zugang zum wiederum er­
höhten Zugführ·erabteil erfolgre über eine besondere 
Tür. die eine Plattform abschloß. Die Abmessungen 
waren wenig verändert; der Achsstand wurde zur Ver­
beserung der Laufeigenschaften auf 4700 mm ,·ergrö­
ßert (Bild 3). 

Anfangs besaß diese Bauart noch Preßkohlenheizung, 
erhiel t aber bald Dampf- und Ofenheizung sowie Gas­
beleuchtung. Der Pwg wurde ab 1900 in großer Stück­
zahl bis zum Obergang der Länderbahnen an die DR 
gebaut. 
Bei der DR ruhte vorerst die Weiterentwicklung. Man 
mußte mit dem vorhandenen Park an Pwg auskommen 
-obwohl nach Beendigung des ersten Weltkrieges eine 
große Anzahl von Pwg an Belgien, Frankr'E!ich, P olen 
und Jugoslawien abgegeben wurde. 
Im Jahre 1935 kamen zwei neue Musterwagen in ge­
schweißter Ausführung mit 7000 mm Achsstand und 
11 300 mm Länge über Puffer zur Erprobung. Die Wa­
gen erhielten Blechverkleidung. elektrische Beleuch­
tung mit Lichtmaschine, Dampf- und Ofenheizung. 
Neben dem Zugführerabteil hatten sie noch ein Abteil 
für andere Eisenbahnbedienstete (Bild 4). 1938 konnte 
eine Serie dieser· Bauart in etwas geänderter Form in 

--·------------------~6~'2~~0~0~----------------------~ 

Bild 1 Pg Länderbau­
art Preußen. Bau-
1a l~r 1865 
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/Jild 2 Pwgl Preußen 
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Dienst gestellt werden. Die Wagen waren -etwas küt·zer 
in Länge und Achsstand (Bild 5). 
Das Gattungszeichen lautete bei diesen Wagen Pwgs. 
wobei das ,.s" besagte, daß diese Wagen in Zügen bis 
zu 100 km h eingestellt werden konnten. 
Während der ersten Jahre des zweiten Weltkrieges 
baute die DR diesen Wagen in vereinfachter Form 
weiter. wobei der Aufbau für den Zugführersitz und 
die elektrische Beleuchtung entfielen (Bild 5 a). Ab 1943 
entstand im Rahmen des .. Güterwagenprogramms für 
Kriegszweckc" auch ein K-Pwgs, der einer G-Wagen­
serie entnommen und mit den Abmessungen und der 
Bauart des Güterwagens in Dienst gestellt wurde 
(Bild 6). Der Wagen erhielt nur eine sehr einfache Aus­
stattung. 
Da während des zweiten Weltkr ieges ein großer Ma n­
gel an Pwg herrschte, w urd,en ä ltere Personenwagen als 
C-Pwg eingesetzt. 
lm Jahre 1957 ist noch einmal eine Pwgs-Bauar t mi t 
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Bild 3 Pwg Preußen 
- DR, Baujahr 1900 

überkritischem Laufwerk bei einem Achsstand von 
4850 mm und einer Länge über Puffer von 8940 mm in 
geschweißter Ausführung entwickelt worden. Diese 
Bauart besaß elekh·ische Beleuchtung mit Lichtmaschine 
und eirren hohen Komfort für den Zugführer; so u. a. 
eine elektrische Kochplatte, Leselampe usw. (Bild 7). 

Nachdem in letzter Zeit det· Einsatz \'On Pwg immer 
mehr zurückgeht, wurde diese Bauart in Reisezugge­
päckwagen mit der Gattung .. D·' umgezeichnet. Ihr 
Einsatz erfolgt übenviegend auf Nebenbahnen. Dane­
ben läuft heute eine große Anzahl \'On Pwg als Stück­
gutwagen, wobei die Anschrift ,.Stückgutverkehr·' dia­
gonal an det· Wagentür angebracht ist. Hierfür wurde 
der in Bild 3 dargestellte Wagentyp venvendet. Er er­
hiell einen rotbraunen Anstrich. 
Der Anstrich der hölzernen Pwg (Bilder 1 bis 3) war stets 
rotbraun, während die späteren Ausführungen (Bilder 
4 b is 7) einen grünen Anstrich erhielten. 
Bei den anderen deutschen Länderbahnen (Sachsen, 
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Bild 5 Pwgs DR, 
Baujahr 1938 

Bayern, Baden, Württemberg usw.) war die Entwick­
lung ähnlich der det· preußischen Bahnen, jedoch wiesen 
die Bauar·ten spezifische Merkmale der einzelnen Bah­
nen auf, die sich auf die Aufbauten des Zugführerab­
teils und der Fensterform und Fensteranordnung er­
streckten. 

Die Pwg fremd er Bahnverwaltungen 

Der größte Teil der europäischen Bahnen besaß oder 
besitzt Güterzuggepäckwagen. Die Bezeichnung ist ver­
schieden und richtet sich nach den entsprechend der 
Landesspt·ache festgelegten Merkmalen der Gattungs­
zeichen. 
So ist die Bezeichnung füt· den Pwg odet· Dienstwagen, 
wie auch vielfach die Wagen genannt werden, bei den 
Bahnverwaltungen wie folgt: 
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Land 

- ---- ------
CSSR 
VR Rumänien 
VR Polen 
VR Ungarn 
OsteiTeich 
Jugoslawien 
Belgien 
Frankreich 

Schweiz 

Deutsche 
Bundesrepublik 

Bild 4 Pwg OR, Bau­

jahr !935 

Dlld Sa Pwgs DR, 
Baujahr 1939 

Eigentums- Gattungs-
mcrkmal zeichen 

CSD D 
CFR D 
PKP F 
MAV D 
OBB D 
JZ D 
B keine 
SNCF M 
SBB D 

CFF 

DB Pwg, Pwgs 
- -------------------
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BILd G Pwgs DR, 
BauJahr 1943 

Bild 8 Pwgs DB. Neubau 
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Hieraus ist zu erkennen, daß verschiedene Bahnen be~ 
reits früher das heute auf internationaler Ebene ein~ 
geführte Gattungszeichen .,D" für Reisezuggepäck­
wagen geführt haben. 
Da b is 1918 große Gebietsteile der heute sozialistischen 
Länder unte•· dem wirtschaftlichen Einfluß der öster­
reichisch-ungarischen Monarchie standen, hat sich in 
diesen Ländern eine Pwg-Bauart entwickelt, die nach 
Österreichische n Normalien gebaut war (Bild 9). Diese 
Bauart befindet sich auch heute noch bei der CSD, CFR, 
MA V, OBB und JZ. 
Während der Pwg bei diesen Bahnen vorwiegend mit 
grünem Anstrich versehen ist, hat er bei der PKP eine 
rotbraune Farbe. Übrigens ist dieser Wagentyp auch 
bei der DR vertreten. Um dem Mangel an Pwg zu be­
gegnen, ließ die PKP eine große Anzahl G-Wagen mit 
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einer oder zwei offenen Bühnen zu Pwg umbauen. 
Diese Wagen erhielten lediglich beiderseits ein Fen­
ster in dem auf einer Seite des Wagens eingerichteten 
Zugführerabteil, welches aber nicht e1·höht wurde, wie 
das auch bei der Yerbreiteten Österreichischen Bauart 
der Fall war. 

Die MAV besitzt eine Bauart, bei der der Einstieg über 
eine doppelflüglige Schiebetür in der Mitte des Wa­
gens erfolgte (Bild 10). 

Die Osterreichischen Bundesbahnen ließen nach 1945 
eine Anzahl Kabinentender aus dem Wannentender der 
DR-Lok (Baure ihe 52) herrichten. Das Vorbild hierzu 
bestand bereits bei der Italienischen Staatsbahn. Das 
im Tender eingebaute Zugführerabteil stellt die wirt­
schaftlichste Form des Pwg-Einsatzes dar (Bild 11). 
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Bild 10 Pwg Ungarn 

Belgien mit seinem dichten Eisenbahnnetz besaß \"On 
jehet· eine große Anzahl Pwg \"erschiedener hölzerner 
Bauar!Jen, Nach 1945 wut'de eine neue Serie der Stahl­
baua!·t beschafft (Bild 12). 
Ähnlich wie bei der Belgisehen Staatsbahn lagen auch 
die Verkehrsverhältnisse bei det· F ranzösischen Staats­
bahn. Neben den zahlreich vertretenen eigenen Pwg­
Bauarten ohne erhöhten Zugführersitz wurden nach 
1918 eine größere Anzahl Pwg det· pr-eußischen Bauart 
1914 nach dort abgegeben. Ein nach 1945 in Betrieb 
genommener SNCF-Typ in Stahlbauart besitzt einen 
besonderen Eingang für den Zugführer (Bild 13). Die 
Schweizerischen Bundesbahnen führten erst nach 1945 
eine völlig ausgefallene Bauart von Pwg ein (Bild 14). 
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Bild li Kabinenrender 
Osterreich 

Det· Kastenaufbau erfolgte zum Teil auf Untergestel­
len ausgemusterter Wagen. 
Zum Abschluß sei noch eine im zweiten Weltkrieg bei 
den amerikanischen Kriegsbahnen in Europa zum Ein­
satz gelangten Bauart von Pwg erwähnt. Diese Bauart 
(Bild 15) hat sich \'ereinzelt auf verschiedenen euro­
päischen Bahnen, so auch bei der DR, et·halten. 
In det· Zusammstellung (Tafel 1) sind die Pwg der 
jeweiligen Bahnen nochmals besonders nach Achsstand, 
Länge über Puffer sowie Nummernreihe zusammen­
gefaßt 
Wir hoffen den Modelleisenbahnern Hinweise gegeben 
zu haben, wie sie auf ihren Anlagen vorbildgerechte 
Zugbildungen vornehmen können. 
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Bild lf Pwg SBBfCFF, Stahl Bild 15 Pwg USAfDR 

Tafel 1 
-----

Ltd. Bahn C :n- Nummem- Achs· L llngc üb. LCd. Btlhn Cat- NumJnel·n- A chs· L!lnge Ub. 
NI', tung r eihe stand Puffer Nr. tung reihe s tnnd Puffe•· 

1 Länderbahn Pg 3140 6 200 Bild 1 12 CFR Gb 7601 4400 7 940 Bild 9 
2 Preußen-DR Pwg 88- 4000 8 400 Bild 2 13 OBB D 50001 4400 7 940 Bild 9 
3 Preußen-DR Pwg 88- 4700 8 500 Bild 3 14 JZ D 51001 4400 7 940 Bild 9 
4 DR Pwg 88- 7000 11 300 Bild .j 15 MAV D 60 001 3300 7 230 Bild 10 
5 DR Pwg 88- 6000 10 300 Bild 5 16 OBB 9793 5900 9 200 Bild 11 
6 DR Pwgs 88- 7000 10 000 Bild 6 17 B 16 001 4500 7 766 Bild 12 
7 DR Pwgs 88- 4850 8 940 Bild 7 18 SNCF Muwf 7 921 701 4500 8 800 Bild 13 
8 DR D 743-501 4850 8 940 Bild 7 SBB 
9 OB Pwgs 5840 11 240 Bild 8 19 Db 10 301 5600 9 300 Bild 14 

10 CSD D 6- 1801 4400 7 940 Bild 9 CFF 

11 PKP F t 801001 .. 4400 7 940 Bild 9 20 USA/DR Pwg 88-31-74 4030 8 400 Bild 15 
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e daß die neue. elektrillzierte Streelce 
Abakan-Taishet (650 km) in der UdSSR 
fertiggestellt Ist? Die Bahn dient der Ent­
lastung der Transsibirischen Eisenbahn 
und der Erschließung von Erzlagern. 

e daß erwogen wird, die Tol<aido-Linle 
(Japan) nach Fukuoka aut der Insel Kyu­
shu weiterzufUhren? 

e daß nach den VorschrU!en des Inter­
nationalen Elsenbahnverbandes (IJIC) 
ab 1. Januar 1970 die im lmernntionalen 
ve1·kchr eingesetzten Güterwogen tech­
nl~<'h so beschnfTen sein müssen, daß sie 
eine 300 km lange Strecke ohne Hall mit 
80 km h durchfahren können? 

WISSEN SIE SCHON . . . 

e daß in den Niederlanden drei Inter­
fl•lgo-Kühlwagen mit Kästen aus Kunst­
stofl in Betrieb genommen wurden? Ein 
Dle~elaggregat erlaubt die Elnhallung 
Jeder Temperatur zwischen minus und 
plus 25 •c. Lademasse 20,5 t, vmax 
120 l<ml h. 

e daß auf de1· llauptiinle von London 
nach King's Cross (Großbritannien) auf 
verschiedenen Streckenabschnluen von 
Insgesamt 80 km Länge eine Höchstge­
schwindigkeit von 160 km,h zugelassen ist? 

e daß die französische Regierung das 
Projekt für· ein neues Schnt'ilbahnnetz, 
das die wichtlC'>tcn Städte miteinander 
verbinden soll. behandelt hat? Es handeil 
sich um eine Einschienenbahn nach dem 
Luftkissenprinzlp. 

e daß in ZUrich (Schweiz) t'rfolgreiche 
Versuche mil den elektronisch gesteuerten 
Gelenktriebwagen Be 4 4 1428 und 1430 am 
12. und 13. April 1965 stattfanden? 

e dnß der Stutt~;arter Hauptbahnhof in 
zwölfjähriger Arbeitszeit im Modell nach­
gebaut wurde? Die Erbauer sind Her­
mann Eiscnhnrdt und Man!rcd Knupfcr·. 
bcldc aus Mühlhausen im WUrmta). Hun­
derte von Fotos und BAuplänen dienten 
den Bastlern als Vorlage. Auf über 
1000 m Gleise können sie genauso viele 
ZUge in derselben Zeit abfertigen. wie 
dies im ,.echten" Sluttganer llauptbahn­
hor geschieht. 250 Lokomotiven. 700 Wa­
gen und 280 Welchen stehen den Besu­
chcm zur Ver!Ogung. 

Foto: ZB Keystone 
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Immer wieder Interessant sind wrrkliclr dampfbetriebene llfodellokomorlven. Au/ 
der 40. llfodellballnausstellung eines Modellbal!nklubs 111 London zog eine so/clte Lok 
mit K indem llesetzre ,.Refse:llge". 

BUCHBESPRECHUNG 

CARL SCHWER IN 
liilfseinrichtun~ten der Dieseltr iebfahrzcue-e 
transpress VEB Vel'lag für Verkehrswesen Berlin 

Foto: zentralbild 

Einen Schwerpunkt im Eisenbahnwesen der Deutschen Demokratischen Re­
publik bildet der Strukturwandel in der Zugförderung. Die unwirtschaft­
liche Damp(lraktion soll durch einen modernen, leistungsfähigeren elektri­
schen Zugbetr·ieb und Dieseltriebfahrzeugbetl'ieb in den nächsten Jahren 
ersetzt werden. Das erfordert, immer mehr Mitarbeitet· der Deutschen 
Reichsbahn für die Bedienung und Unterhaltung d-er neuen Diesellokomo­
tiven und -triebwagen auszubilden. Das vorliegende Buch ist das dritte 
Werk einer Fachbuchreihe über Dieseltriebfahrzeuge und ergänzt sinnvoll 
die Titel Kunicki .,Kraftübertragungsanlagen der Dieseltriebfahrzeuge" 
(2. Auflage e•·scheint im September 1965) und Kohls .,Elektrik der Diesel­
triebfahrzeuge" (im Buchhandel erhältlich). 
Das Buch behandelt ausreichend alle Teilgebiete, die zu dem umfangreichen 
Gesamtgebiet der Hilfseinrichtungen der Dieseltriebfahrzeuge zu rechnen 
sind. 
Die Aufgabe der Hilfseinrichtungen ist es, die Hauptbauteile miteinander zu 
verbinden und ihre Einsatzbereitschaft zu gewährleisten. 
Nach einer sehr ausführlichen Erläuterung der Kühlanlage werden alle 
Zubehörteile sowie selbständigen Baugruppen der Dieseltriebfahrzeuge tief­
gründig beh::mdelt. Zu den Hilfseinrichtungen zählen die Heizungseinrich­
tungen für die Zugheizung, Vorwärmanlage, KrartstoHanlage, Schmierölvor­
pumpanlage, Luftfilteranlage zur Reinigung der Vcrbrennungsluft, Abgas­
anlage, Anlaßeinrichtung, Druckluft\·ersorgungseinrichtungen, Bremse, Sand­
streueinrichtung, akustische Signaleinrichtungen, Scheibenreinigungsanlagen, 
Belüftungsanlagen, Feuerlöschanlagen und Sondereinrichtungen wie Spur­
kranzschmierung und Sicherheitsfahrschaltung. 
Damit ist das Werk eine erste zusammenfassende Veröffentlichung dieser 
Ililfseinl'ichtungen. 
Die Dal'legungen sind in prägnanter gedrängtet· Form gebracht. In einer 
logischen Folge sind die Teilgebiete übersichtlich gegliedert und in sich 
abgeschlossen. Eine reichliche Anzahl von guten Abbildungen erleichtert und 
unterstützt die Textausführungen. 
Das Fachbuch wird ein wichtiges und wertvolles Hilfsmittel bei der Ausbil­
dung des Personals darstellen sowie Cü•· Studenten der Ingenieurschule, für 
Meistet·, Lokomotidührer und Aufsichtskräfte in Bahnbetriebswerken von 
Nutzen sein. 
Umfang 144 Seilen einschließlich 84 Abbildungen. 
Broschur, 9,80 MDN. Mü 
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Das Ziel ist erreicht! Auf einer Größe von 6,0 m X 1,5 m ist 
meine HO-Anlage .. herangewachsen". Zwölf Züge befahren 
die Strecken, welche durch ein halbautomatisches Gleisbild­
stei lwerk überwacht werden. Etwa '/J oller G leise sind elek­
trifiziert. 
Eine zweigleisige Hauptbahn mit einem fünfgleisigen Durch­
gangsbahnhof ist das Kernstück der Anlage. Von dem 
großen Bahnhof zweigt eine nichtelektrifizierte Nebenbahn 
ab. 
Um die Fahrzei ten der Züge zu verlängern, wurden auf 
einer Seite Wartegleise und ein Oberholungsgleis angelegt. 
Je nach Wunsch können dadurch Züge eingesetzt oder ab­
gestellt werden. 
Die Anlage ist nach dem Motto .. Von den Alpen bis zur 
See" gestaltet worden. Mi t einem Tonbondgerät wird dem 
Zuschauer eine Reise von Harnburg bis München vorge­
spielt. Noch einer kurzen Einleitung wird besonders auf die 
Verlegung der 23 Weichen, 54 m Gleise, 3800 m Kabel. 
250 Lampen sowie auf die über 400 Figuren hingewiesen. 
Donach e rtönt das Abfahrtsignal und der .. Rheingold"-Zug 
setzt sich in Bewegung. ln Frankfurt,'Main steigen die Fahr­
gäste in den D-Zug nach München { .. Donou-Kurier") um; 
der .. Aipen-Expreß" bringt sie dann wieder zurück nach 
Hamburg. 
Zum Abs<:hluß wird der Zuschauer auf eine kleine Modell­
sammlung vom Entstehen und Werden der Eisenbahn hin-
gewiesen. 

Hosso Winter, Hannover 

Fotos: Hosso Winter. Hannover Kopien: Monfred Oerloch. Berlin 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

Eine der Ieuten belgischen Dampflokomotiven der Baureihe 6.4 
(ex P 8) verlaßt den Sohnhof Antwerpen-Süd (fotografiert om 
17. März 1965). 

Foto: Rene Delie, Antwerpen18elgien 

Auf der Kaiserstuhlbahn (Breisgou) föhrt heute noch dieser öltere 
Diesehriebwogen. Er ist mit einem 135-PS.Büuing·Motor ausge­
rüstet, der ihm eine Höchstgeschwindigkeit von 50 km h verleiht. 
Die Fotografie entstand ouf dem Bahnhof Endlngen, wo olle 
Triebfahrzeuge der Kaiserstuhlbahn beheimatet sind. 

Foto: Ludwig Ooertner. Wcstbe11in 

Eine interessante Kleindiesellok der Französischen Staatsbahn 
(SNCF) bei Gleisausbesserungsarbeiten in Lyon. Oie Lokomotive 
wurde im Johre 1961 fotogrofien 

Foto: R. Heumann, Berlin 



lng. OIETER BJIZOLO, Leipzig 

FU R 
UNSER 

LOKARCHIV I
. 

~ 

. 
• 

Elektrische Lokomotive E 344 01 der DB 

Die mit 20 kVi50 Hz seit 1936 betriebene Höllental- und 
Dreiseenbahn wurde von der Deutschen Bundesbahn 
am 20. Mai 1960 auf das 15 kV/16~/3-Hz-System umge­
stellt. Die vorhandenen Triebfahrzeuge sind ausge­
mustert (E 244 01), in 16213-Hz-Fahr?.euge umgebaut 
(E 244 11, E 244 21 und ET 255 01) und eine Lok (E 244 31) 
im Deutschen Museum in München aufgestellt worden. 
Für den grenzüberschreitenden Verkehr mit der Fran· 
zösischer. Staatsbahn (SNCF) und ihrem 50-Hz-Netz in 
Nordostfrankreich wurden von d~r DB Ende 1960 drei 
Zweitrequenz1okomolivcn (E 320 01, E 320 11 und 
E 320 21) in Dienst gest,__lt. Um die Weiterentwicklung 
des Wechselstrom-Kommutatormotors, dem in Zu­
kunft eine Bedeutung infolge seines einfachen und 
robusten Aufbaus nicht abzusprech-en sein wird, zu 
\'erfolgen, wurde de1· Umbau de•· 50-Hz-Lok E 244 21 zu 
einer Zweifrequenzlokomoti\·e vorgenommen. Ende 
•962 ist die Lok mit de•· Bezeichnung E 3-1-1 01 in Oiens: 
gestellt worden. 

Mechanischer Teil 

Den mechanischen Teil entlehnte man der E 244 21, weil 
er um etwa 1000 mm länger rus die E 44 war und be­
reits eine reine Wechselstromausrüstung besaß. Nach­
dem eine Beibehaltun~ de1· bekannten E -l-I-Form de!' 
Lokomotivkastens und Anpassung des Daches an die 
UIC-Fah•·zeugbegrenzung unzweckmäßige Lösungen er­
gab, entschied sich die OB für die Verwendung von 
Kastenbauteilen der E 320. Die Lokomotive erhielt da­
durch eine. den Neubauloks angeglichene moderne Form 
mit Stirnwandführc•·ständen. In jeder Seitenwand wur­
den ein Mittelfenster und nur vier Lüftungsjalousien 
angeordnet. Im Dach befinden sich seillieh hinter den 
Führerstandstüren Lüflungsschlitze für die Abluft der 
Wendefeld-Widerstands-Belüftung. Die Widerstände 
sind für die zwei Fahrmotoren eines Drehgestells in 
einem Luftschacht hinter der entsprechenden Führer­
standrüdnvand eingebaut. Die Anordnung in einem ge­
schlossenen Luftschacht el'folgte, um bei 50-Hz-Betrieb 
eine zu hohe Erwärmung des Maschinenraumes zu ver­
meiden. Im Maschinenraum sind zwei Seitengänge vor­
handen, von denen aus die elektrischen Einrichtung~n 
gut zugänglich sind. Alle Schutz- und Überwachungsein­
richtungen befinden sich in einem Schaltge•·üst neben 
dem Haupttransformator. Ebenso ordnete man alle 
rotierenden Hilfsmaschinen in einem Gerüst über dem 
Hauptkompressor an. In Steuerschränken an den Rück-
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3 neKTPOB03 3 344 01 A6 ( rep~13HCKOii <l>eJJ.. )l(eJ13 Jl.op.) 

Electric Locomo!ive E 344 01 of DB (German 

Federal Rv\•.) 

Locomotive elcct rique E 344 01 de DB (C.F.F. 
allcmamls) 

wänden auf den Führersländen sind die Bauteile der 
Transduktorensteuerung untergebracht. 

Elektrischer Teil 

Für die elektrische Ausrüstung kamen, soweit möglich, 
Serienbauteile der E 41 zur Verwendung. Oie 50-Hz­
Tandemmotoren der E 2-1-1 22 haben zwei Motoranker, 
angeordnet auf einer gemeinsamen Welle in einem 
Motorgehäuse. Gegenüber den üblichen 16!/s-IIz-Moto­
ren ist die aktive Eisenbreite auf 30 bis 35 P•·ozent vei·­
I'ingert, wodut·ch gleichwertige Kommutierunggeigen­
scharten erreicht werden. Oie beiden Motoranker sind 
ständig in Reihe geschaltet. Das Drehmoment wird von 
den Tatzmotoren übet· beiderseitige Vorgelege übertra­
gen. Mit den Fahrmotoren wird bei 50 Hz bis zu 
70 Prozent der Leistung eines 16•/s-Hz-Molo•·s gleiche•· 

Bild 1 Ansicht der Lokomotive E 344 Ot 

Wc•·klroto AEC 

Abmessungen erreicht. Bei Betrieb mit 16:/3 H7. ist die 
Kommutierung der Motoren äußerst günstig. Ebenso 
zeigen sich gute Anfaorvet·hältnisse. Es ist jedoch er­
forderlich, daß die Wendefeldkompensation in Phasen­
lage und Größe der jeweiligen Betriebsfrequenz ange­
paßt wil·d. Als Schaltwe•·k verwendete man das Nie­
clerspannungsschaltwerk NU 28r (BBC) der E 41, jedoch 
mit nur 14 Schaltstufen. Dementsprechend können die 
Fahrmotoren bei 16•/3 Hz nur mit ma ximal 495 Volt, 
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bei 50 Hz dagegen mit maximal 797 Volt betrieben 
werden. Auf eine Umschaltung \>erzichtete man im 
Interesse eines einfachen Aufbaus und Betriebs der 
Lokomoti \'e. 
Eine unveränderte Obernahme der Nachlaufsteuerung 
der E 41 ließ Schwierigkeiten infolge des unterschied­
lichen Z-V-Verhaltens der Fah1·motoren bei 50 Hz und 
16~ '3 Hz erwar ten. Nachdem sich seit 1960 die in der 
E 320 01 eingebaute Transduktorensteuerung mit Zug­
kraftregelung bewährte, sah man für die E 344 01 eine 
gleichartige Steuerung vor. 
Alle vier Stromteilerdrosseln der E 41 sind durch zwei 
Transduktoren ersetzt, was schaltungstechnisch der ver­
einfachten Zweidrosselschaltung analog ist. Je zwei der 
am Schallwerk \'Orhandenen vier Lastschalter und 
Stufenwählerbahnen sind parallel geschaltet, so daß 
sich nur 1-l statt 28 (E 41) Schaltstufen ergeben. Die 
beiden Transduktoren sind ausgangsseitig zusammen­
geschaltet, sie liegen dadurch in Reihenschaltung. Die 
Nachlauesteuerung wurd~ zu einer elektromotorischen 
Auf-Ab-Steuerung vereinfacht. Die Betätigung der 
Steuerung und Zugkraftregelung erfolgt durch ein 
Handrad ohne besondere Umsd1altung. 
Der Obergang von einem Steuerungsbereich zum ande­
J'en ist jederzeit ohne Sdl\vierigkeiten möglich. Die 
Umschaltung bewirkt ein nockengesteuertes Wende­
relais. Zur Steuerung des Schaltwerk-Stellmotors und 
zur Erregung der Schalttransduktoren sind erstmalig 
steuerbare Silizium-Gleichl'ichter eingesetzt. Sie sind 
erforderlich, weil der Leistungsbedarf für das Durch­
steuern der Schalttransduktoren nur durch Zwischen­
schaltung von Verstärkern erbracht werden kann. Unter 
Verwendung von zwei Stromrichterbrücken mit steuer­
baren Si-Zellen in Gegenparallelschaltung für die 
Stellmotosteuer·ung ist das zwangslose Durchfahren der 
beiden Betriebsbereiche der Lokomoti\·e möglich. 
Der Haupttransformator der E 41 mußte wegen der 
Steuerung und de1·en günstiget· Ausnutzung auf gleich­
große Differenzspannungen zwischen den Wicklungs­
anzapfungen geändert werden. Es wurden 33 Volt bei 
162/o Hz und 55 Volt bei 50 Hz gewählt. Durch die mög­
lichen 14 Schaltstufen und die Zw~itransduktorenschal­
tung ergibt sich bei 162/3 H;,: die bereits erwähnte maxi­
male Motorspannung von 495 Volt und damit ein Ver­
zicht auf bessere Ausnutzung der Motoren. 
Die Hilfsbetriebe det· Lokomotive werden über Sili­
zium-Gleichrichte r versorgl. 
Zum Einsatz der Lokomotive im grenzübet·schreitenden 
Wendezugbeh·ieb wurde sie mit der Einheits-Wende­
zug-Eim;chtung ausgerüstet. Der Einbau einer selbst­
tätigen Systemumsd1altung ermöglicht die Verwendung 
det· üblichen Steuerwagen. Eine am Obet·spannungs­
wandler eingebaute Frequenz- und Spannungsüber­
wachung wird als Befehlsgeber für die zum Einleiten 
det· Schaltvorgänge et·forderlichen Relais verwendet. 
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Bild t Maßskizze der E 344 01 

Zeichnung: H. Köhler, Errun 

Zur Vermeidung einer Systemumschaltung bei jedem 
Spannungsausfall dient ein Wenderelais, das nur durch 
einen frequenzabhängigen Schaltimpuls umsteuer l. 
Beim Systemwechsel werden die Heiz- und Hilfsbe­
triebsspannungen umgeschaltet. die Wendefeldkompen­
sation umgeschaltet, der falche Stromabnehmer gesenkt 
und det· richtige an die Fah 1·leitung gehoben. Der vor­
dere Stromabnehmer ist fü1· das deutsche. der hintere 
für das französische Fahrleitungssystem ~messen. 

Die Lokomotive ist seit November 1962 im Bereich der 
Eisenbahndirektion Saarbrücken im grenzüberschrei Len­
den Verkehr, hauptsächlich im Schnellzugdienst zwi­
schen Saarbt·ücken und Forbach. eingesetzt. Mit ihr 
wurden auch ohne Beanstandungen 1800-t-Güterzüge 
vom Grenzbahnhof Oberherrn nach Saarbrüd<en beför­
dert. Die Fahrmotoren zeigten in der bisherigen Be­
triebszeit keine Mängel und die Lokomoti\·e infolge 
iht·es unkomplizierten und einfachen Aufbaus gute Be­
t riebseigenschaften. Sie ist im Bw Saarbrücken Hbf be­
heimatet. Die selbsttätige Systemumschaltung hat sich 
ebenfalls bewährt und soll für eine zur Zeit in Entwick­
lung befindliche Viersystemlokomoth·e Verwendung fin­
den. Die E 344 01 hat durch den aerodynamisd1 günstigen 
Kastenaufbau eine moderne, zeitgemäße Form et·halten, 
die ein Beispiel dafür ist, wie die in den nächsten Jah­
ren generalüberholungsreifen Lokomoth·en der Bau­
t·eihe E 44 der DR und der DB in diese1· Hinsicht moder­
nisiert werden könnten. 

Technische Daten 

Achsanordnung 
Höchstgeschwindigkeit 
Maximale Anfahrzugkraft 
bei 50 Hz 
bei 162/3 Hz 
Stundenleistung 
bei 70% Vmax 
Dauerleistung 
bei 70% Vmax 
Dienstmasse 
Reibungslast 
Getriebeübersetzung 
Dauerleistung des Haupltransformators 
bei 50 Hz 
bei 16tf3 Hz 
Größte Motorspannung 
bei 25 kV/50 Hz 
bei 15 kVfl6!/a Hz 
Anzahl der Fahrstufen 
bei 50 Hz 
bei 16!/3 Hz 

Bo'Bo' 
100 km/h 

26,0Mp 
28,0Mp 
2400 kW 
70 km/h 
2150 kW 
70 km/h 
80,5 t 
80,5 Mp 
1 :3,81 

2670 kVA 
1780 kVA 

797 V 
495 V 

141) 

151) 

I) Letzte Fahrstu!e. Rese rve für schwere An!ullrl 
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Mitteilungen des DMV 

Bcrlin 
Unter der Leitung von Herrn Hans-Joachim Badecke, 
Dimitroffstraße 51, hat sich eine neue Arbeitsgemein­
schaft gebildet und ist in den DMV aufgenommen -..vor­
den. 
Am 5. September 1965 findet in der Zeit \·on 10 bis 
13 Uhr in der Lychener Straße 4 ein Tauschmarkt für 
alle Modelleisenbahner aus Berlin und Umgebung statt. 
In der 18 21. Oberschule, Prenzlauer Berg, Christbur­
ger Straße 14, wird am 8. September 1965 um 19.30 Uhr 
ein großer Filmabend unter dem Motto "Weite Wel t 
der Eisenbahn" durchgeführt. Alle Inte ressenten sind 
hel-tlich eingeladen. 
Der Zentrale Bücherverleih für den Dezirk Berlin in 
der Lychener Straße 18 ist jeden Mittwoch von 17 bis 
19 Uhr geöffnet. 
Leipzig-Gohlis 
Die AG ,.George Stephenson'· hat in der Dietzgen­
straße 18 ihre Geschäftsstelle und Klubräume einge­
richtet. Die Geschäftsstelle ist freitags von 18 bis 
19.30 Uhr geöffnet. 
Pirna 
Herr Manfred Rothe, Plangasse 16, ist Leiter einer AG, 
die unserem Verband beigetreten ist. 
Ca mburg (Saale) 
Unter der Leitung von Herrn Waller Grames, Lauren­
tiusstraße 8, w urde eine neugegründete Arbeitsgemein­
schart in unsere Organisation aufgenommen. 
Wer hat - wer braucht? 
8/ l Suchen von der Zeitschrift "Der Modelleisenbahn er" 

zur Vervollständigung des Archivs die Jahrgänge 
1952 bis 1961 zu kaufen. 

8 2 Verkaufe HO 20 P iko-Weichen, neue Ausführung 
und 30m P iko-Gleise, 
TT 1 Lok BR 23 und 19 verschiedene Wagen. neu 
sowie ein Anlagenbuch von Gerlach. 

8/3 Gebe komplette Jahrgänge der Zeitschrift ,.Der Mo-
delleisenbahner" 1960 bis 1964 ab. 

Mitleilungen des Generalsekretar ia ts 
An den diesjährigen Modellbahn-Weltbewerben in den 
Bezirken haben insgesamt 150 Modellbahnfreunde teil­
genommen. In Ausstellungen w urden die Modelle der 
Teilnehmer der Öffen tlichkeit vorgestellt. Die Qualität 
der eingesandten Modelle ist gegenüber dem Vorjahr 
wiederum angestiegen. Wir danken allen Modellbahn­
freunden für ihre Teilnahme am Wettbewerb und be­
glückwünschen insbesonders d ie Sieger, deren Namen 
wir nachstehend bekanntgcbcn. Die füt• die Teilnahme 
am XII. Internationalen Modellhahn-Wettbewerb in 
Prag vorgesehenen Modelle werden von uns im Monat 
August angefordert. 
Bezirk Bcrlin: 
I. Pre ise: Horst Hallbauer, Joachim Schnitzer, Willi 

Wendler, 
2. Preise: Otto Hildebrandt, Willi Wcndler, 
3. Preis: H. Hoffmann, 
Anerkennungspreis: Manfred Gerlach. 
Bezirk Cottbus : 
I. Preise: Golthard Herbst, Reinhard Neumann, 
2. Preise: Wolfgang Horche, Gotthard Herbst, Heinz 

Fischer, Siegfried Brogsitter, H.-Günter 
Lautsch, Hellmut Altmann, 

3. Preise: Erich Falkenstein, Dieter Krödel. 
Bezirk Dresden: 
I. Pt-eise: Wolfgang Kaden, Christian Spindler, Ger­

hard SchaBer, Peter Scheffler, 
2. Preise: Güntet· Fl"itzsch, AG Limbach-Obedrohna, 
3. Preise: Jürgen Kotte, Joachim Richter, J;>eter Tiersch, 

Joachim Breitfeld, 
Anet·kennungspreise: Günther Bücher, Ulrich Schindler, 

Thomas Köhler, Siegfried Förstet·. 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehertden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbei tsgemeinschaften sowie Mit­
teiLungen, die die O rganisation betreffen. 

Bezirk Erfurt : 
1. Preise: Hans Balke, Horst Kohlberg (zweimal), Wal­

ler P feiffer, K. W. Lindtke, 
2. Preise: Klaus Kellner, Waller P feiffcr, Wolfgang 

Gläsel, H. Lützelberger, W. Stanarius, 
3. Preise: Hans Balke (zweimal), Heinz Kohlbet·g, Wal­

ler Pfeiffer, Hermann Spindler, W. Stanat;us, 
Anerkennungspreise: Klaus Kellner, Heinz Kohlberg, 

Horst Kohlbcrg, Manrred Matz. 
Bezirk Halle: 
l. Preise: H. Geigenmüller, Pete1· Barlecki, Günter 

Müller, Gerhard Sonntag, Karl-Heinz Sper­
ling, Wolfgang Uhlemann, Rolf Frenzel, 

2. Preise: Dicler He ntrick, Wolfgang Uhlemann (zwei­
mal), Hans Große, 

3. Preise: Dieter Hentr ick, Kurt Hager, Karl-Ernst Her­
tarn, Wolfgang Uhlemann (zweimal), Hans 
Große, Dieter Andrä, Benno Konieczky, 

Anerkennungspreis: Dietrich Hertam. 
Bezirk 1\lagdeburg: 
I. Preise: Günther Bunge, Herbert Semmler, 
2. Preise: Erich Straube, Willi Hoppe, Rudi Grunig, 

Bernhard Haberland, Hennig, Regina Knauthe, 
3. Preise: Erich Straube, Peter Sommer, Helmut Genth, 

Wolfgang Fehse, Dietmar Wieland, Joachim 
Hoppe, 

Anerkennungspreise : Günther Bunge, Christina Krüger, 
R. Hanf. 

Bezirke Schwerin/Greifswald: 
1. Preise: Gerhard Begall, Otto-Eberhard Hinz, Wolf­

gang Krause, Armin-Ernst Warnat, 
Anerkennungspreise: Rolf Löser (zweimal), Armin­

Ernst Warnat. Erich Hinz, Hans Hartmann, 
Erwin Nienbarg. 

An dem Republikausscheid der Meisterschaften Jun­
ger Modelleisenbahner am 27. 6. 1965 in Magdeburg 
nahmen 9 Mannschaften aus 5 Bezirken teil. .. DDR-sie­
get· im Wettkampf Junger Modelleiscnbahner" wurde 
in der Altcrsstufe A die Arbeitsgemeinschaft Bahnbe­
triebswerk Wismar, in der Altersstufe B die Arbeits­
gemeinschaft det· Anne-Frank-Oberschule Halberstadt 
Wir beglückwünschen die Siege r und wünschen ihnen 
weiterhin gute Erfolge in ihrer Arbeit. 
Achtung! Teilnehmer der Sonderfahrt zum XI. Inter­
nationalen 1\fodellbahn-Wcttbewerb in Budapest 1964 
Wer vermißt einen 8-mm-Schmalfllm? Der Film ist un­
ter Angabe der Motive und der Entwicklungsnummer 
S 397 734 von den DEFA-Kopierwet·ken, ll97 Berlin, 
Groß-Berlinet· Damm 61. abzufordern. 

Helmut Reinert. Generalsekretär 

nicht zu g r o p 
nicht zu klE?in 
gerade richtig 
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Aus dem sozialistischen Eisenbahnwesen 

Vierteiliger Dieseltriebzug für die SZD 

Oie Sowjetischen Staatsbahnen (SZO) beschaffen neuer­
dings vierteilige Dieseltriebzüge von der ungarischen 
Firma Ganz-Mavag. Diese Triebzüge stellen eine Wei­
terentwicklung der bisher vom gleichen Werk geliefer­
ten Dreiwagenzüge dar, wobei der wagenbauliche Teil 
der Fahrzeuge fast völlig übernommen wurde und auch 
in den Maschinenanlagen weitgehende Gleichheit be­
steht. Beispielsweise werden die gleichen 12-Zylinder­
Viertakt-Dieselmotoren des Typs 12 V - 17/24 verwen­
det, allerdings mit auf 730 PS gesteigerter Leistung. Oie 
Nenndrehzahl der Motoren beträgt 1250 min-•, der s-pe­
zifische Kraftstoffverbrauch bei Vollast Hl8 g/PS/h und 
die Motormasse ohne Aufladegebläse 3,6 t. Jeder der 
beiden End-Motorwagen des Triebzugs hat einen Diesel­
motor, der zusammen mit dem hydromechanischen Ge­
triebe im dreiachsigen TriebdrehgesteH angeordnet ist. 
Oie Höchstgeschwindigkeit dieses für den mittleren 
Hauptbahnverkehr vorgesehenen Triebzuges beträgt 
120 km/h. 

Neuer sowjetischer Dieseltriebzug 

Mitte 1963 wurde in der Waggonfabrik Riga das erste 
Baumuster eines vierteiligen Dieseltriebzugs DP 1 fer­
tiggesteHt Der Zug ist für den Vorort\·erkehr von 
Großstädten auf nichtelektrifizierten Strecken vot·ge­
sehen. Beide Endwagen sind als Maschinen-, die bei­
den Mittelwagen als Beiwagen ausgeführt. Die Ein­
stiege sind so angeordnet, daß sowohl von den auf den 
Vorortstrecken weit verbreiteten Hochbahnsteigen als 
auch von tief liegenden Bahnsteigen ein bequemer Ein­
stieg möglich ist. Oie Wagenkästen sind in selbsttragen­
der Bauweise gefertigt und mit 1,4-2,5 mm starken 
Blechen verkleidet. Für die Innenausstattung wurden 
weitgehend Plaste \·erwendet; die in mattem Rot ge­
haltenen Schaumgummisitze (Sitzplatzanordnung 2 - 3) 
passen sich der hellgrauen Wandverkleidung sehr gut 
an. 

Die TriebdrehgesteHe sind drehzapfenlos und mit Len­
kern am Hauptrahmen angelenkt; ihr Achsstand beträgt 
2700 mm, der Achsstand det· Laufdrehgestelle 2500 mm. 
Die Scheibenbremsen des Triebzugs bestehen aus Stahl­
naben, auf denen Graugußsegmente befestigt sind. Oie 
Bremsklötze bestehen aus Plastbremsstoff K<I> -2. Nach 
einer zurückgelegten Versuchsstrecke von 7000 km 
wurde ein Verschleiß der K<l>- 2 Klötze von 1-1,5 mm 
gemessen, während sich die Graugußsegmente praktisch 
nicht abgenutzt hatten. 

Jeder Tt·iebwagen ist mit einem aufgeladenen 12-
Zylinder-Viertakt-Dieselmotor vom Typ M 756 A mit 
1000 PS Nennleistung bei 1500 min-• ausgerüstet. Der 
spezifische KraftstoffYerbrauch dieser Motoren wird mit 
165 + 5 P rozent g!PS!h angegeben: die Motormasse be­
trägt 1800 kg (trocken) und die Laufleistung eines 
Motors 5000 h. Sowohl die Dieselmotoren als auch die 
nachgeschalteten hydraulischen Gelriebe s ind auf dem 
Hauptrahmen angeordnet. An jedes der beiden hydrau­
lischen 2 Wandler-Getriebe vom Typ Tn - 1000 ist ein 
Verteilet·gelriebe angeschlossen, von dem die zu über­
tragende Traktionsleistung übet Kardanwellen auf die 
beiden Achsgetriebe jedes Triebdrehgestells weiterge­
leitet wird. Ein Strömungsgetriebe vom Typ Tn- 1000 
hat eine Masse von 3250 kg und erreicht eine Lauf­
leistung von 10 000 h. Die auf einen Sitzplatz bezogene 
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Eigenmasse des vierteiligen Triebzugs beträgt 415 kg; 
der geplante sechsteilige Triebzug wird einen entspre­
chenden Wert von 357 kg erreichen. Oie Erprobung der 
e rsten beiden Triebzüge hat bisher gu te Ergebnisse ge­
zeigt und wurde 1964 weiter fortgesetzt. Gleichzeitig 
fertigt die Waggonfabrik Riga weitere Triebzüge dieser 
Art. 

Versuche mit einer neuen Kraftübertragungsart 
Am Energetischen Institut Moskau werden Versuche 
zur Entwicklung einer neuen Kranübertragungsart für 
leistungsstarke Gasturbinenlokomotiven durchgeführt. 
Bei dieser Kraflübertragungsart ist vorgesehen, die 
Nutzleistungsturbine der ZweiwellengasturbinenanJage 
direkt mit einem 3-Phasen:Synchrongenerator zu kop­
peln. Mit dem hier erzeugten Strom \·eränderlicher 
Frequenz werden die Asynchron-Fahrmotoren gespeist. 
Eine dera1·tige Anlage hat gegenübet· einer herkömm­
lichen elektrischen Kraftübertragung mit Gleichstrom­
maschinen den Vorteil, daß keine Kollektoren in den 
elektr ischen Maschinen mehr benötigt werden, und die 
Generatoren deshalb sehneHäufiger ausgelegt werden 
können. Fernerhin entfällt auch das sonst notwendige 
Untersetzungsgetdebe zwischen Turbine und Generator. 
Dadurch sind erhebliche Masse- und Kupfereinsparun­
gen zu erreichen. Das schwierigste Problem in der Aus­
führung einer solchen Kraftübertragungsanlage ist die 
Entwicklung eines schne11aufenden leistungsstarken 
Synchron-Generators mit einer mindestens 4000 kW 
Leistung. Zur Untersuchung aller Details dieser für 
derart große Leistungen bisher noch nie ausgeführten 
Kraftübertragung laufen z. Z. Modellversuche. Gleich­
zeitig werden je eine Reisezug- und eine Güterzug­
Gastm·binenlokomoti\·e mit dieser neuen Wechselstrom­
Kraftübertragung projektiert. 

Erfolgreicher Einsatz von Plastbremsklötzen 

Die Sowjetischen Staatsbahnen (SZD) gehören zu den­
jenigen Eisenbahnverwaltungen, d ie sich intensiv um 
die Ent\vicklung und Einführung von Plastbremsklötzen 
bemühen. Unter anderem führen sie seit mehr als drei 
Jahren auf verschiedenen kun·en- und gefä11ereichcn 
Strecken Westsibiriens umfangreiche Betriebsunter­
suchungen an Plastbremsklötzen durch. Während dieser 
Untersuchungen wurde festgestellt, daß ein Plastbrems­
klotz durchschnittlich erst nach 20 132 km ausgewech­
selt werden muß, während ein Graugußbremsklotz bei 
gleichen Einsatzbedingungen bereits nach 7000 km so­
weit verschlissen ist, daß man ihn auswechseln muß. 
Ein wesentlichet· Vorteil des P lastbremsklotzes gegen­
über dem Graugußbremsklotz ist der geringere Rad­
reifenverschleiß. Nach einer Laufleistung der verwen­
deten Wagen von 155 000 km wurde bei plastbrems­
klotzgebremsten Radreifen ein Vet·schleiß von 3,4 mm, 
bei solchen, die mit Graugußklötzen gebremst wurden. 
von 10 mm gemessen. 
Beim Wintereinsatz von Wagen mit Plastbremsklötzen 
zeigten sich Vereisungen der Bremsfläche det· Klötze. 
wodurch deren Bremswirkung erheblich verringert 
wurde. Zur Vermeidung dieser Et·scheinung wurde ein 
geteilter Plastbremsklotz entwickelt, bei dem 5 mm 
starke metallische Einlagen verwendet werden. Diese 
neuen Bremsklötze wet·den z. Z. erprobt. Da 

Aus .,SchlenenCahrzcusc" 7/1965 
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AlFREO HORN, Wien 

Der neue Transalpin der OBB 
Houblii 3Kcnpecc-noe3A «TpaHcannHH» AncTpHitcKOii <1>011.. )1(. )].. 

The New "Transalpin" of Austrian Federal Rw. 

Le neuf «Transalpin .. d es C.F.F. d' Autriche 

Als nach dem zweiten Weltkrieg die europäischen 
Bahnverwaltungen dazu übergingen, schnelle interna­
tionale Städteverbindungen mittels Triebwagenzügen zu 
schaffen, schloß sich hier auch die OBB mit derartigen 
Verbindungen an. So wurde unter anderem der .. Trans­
alpin" nach Zürich. der ,.Vindobona" nach Prag und 
Berlin und der "Venezia" nach Venedig eingesetzt. 
Allerdings konnte als einziger dieser Schnelllrieb­
wagen lediglich der "Transalpin" mit elektrischen Gar­
nitut'Cn gefüh rt wet·den. 
Man bediente sich ursprünglich h ierzu viet· vierteiligen 
Triebwageneinheilen der Re ihe 4130, bei welchen es 
sich im wesentlichen nw· um eine modifizierte Form 
der bekannten Nah verkehrstriebwagenzüge det· Reihe 
4030 handelte, wie sie auch auf der Wiener Schnell­
bahn eingesetzt sind. Man war sich natürlich ,·on vorn­
herein im klaren darüber , daß es sich hier nur um eine 
Obergangslösung handeln konnte, da diese T~iebwagen-

•· 

Bild 1 Ocr neue " Transalpin'· der OBCJ 

züge den internationalen Anforderungen eines Luxus­
zuges nicht gerecht wurden; allerdings halten sie schon 
den Vorteil det· vollkommen freizügigen Benutzung 
zum gewöhnlichen Fahrpreis. 
Die OBB entschloß sich dahet· bereits 1962 zum Neubau 
geeigneter Triebwagen für den TS 13/12 "Transalpin" , 
der seit l958 von Wien nach Zürich und ab 1962 weiter 
bis Basel verkehrt und sich wegen seiner Schnelligkeit 
und Pünktlichkeit stetig steigender Beliebtheil erfreut. 
Der AuUrag erging an die bekannte Simmering-Graz­
Pauket·-Maschinenfabrik, welche einen vollkommen 
neuen und t'ichtungsweisenden elektrischen Schnell­
triebwagen, Reihe 4010, baute. 
Es hnndelt sich um einen sechsteiligen Triebwagenzug 
mit einet· Gesamtlänge von 149 000 mm und einer 
Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h, mit einer Ge­
samtplatzzahl von 2-tO. davon 66 in der I. Wagenklasse 
und 174 in der 2. Wagenklasse; unbesetzt wiegt der 
Triebwagenzug 264,3 t, besetzt 298,7 l. 
Die Stirnpartie ist wie bei einet· vierachsigen Lokomo­
t ive, jedoch nur mit einem Füht·erstand, ausgebildet. 
Am anderen Ende befinden sich das Zugführerabteil 
und ein gesondet"ler Gepäckraum. Die Kraftübertragung 
zwischen Motor u nd Achse erfolgt über e inen BBC­
Federuntrieb. Die Steuerung det· Motoren wird durch 

DER MODELLEISENBAHNER 8 1965 

die BBC-Niederspannugssteuerung mit Rundwähler 
und Luftmotor vorgenommen. Alle Antriebsmotoren 
sind in Triebdrehgestellen, Bauart SGP Ili T, eingebaut, 
deren Rahmen im mittleren Bereich lief nach unten 
gekröpft sind, so daß zwei nebeneinanderliegende 
Schraubenfedersätze eingebaut werden konnten. Der 
Federt rog hängt an langen Pendeln am Rahmen \lnd 
stützt über die Federn wiegenlos den Wngenkasten ab. 
Im Triebdrehgestell sorgen ölhydraulische. Stoß­
dämpfer für einen ruhigen Lauf. Längskräfte werden 
durch Gle itstücke aus Hartmanganstahl und Gummi­
Metall-Elemente in den Rahmen übertragen. Die Achs­
Jager werden von Gummifiedern abgestützt. 
Es ist sowohl eine normale Druckluftklotzbremse, Bau­
art Oerlikon, als a uch e ine gleichstromerregte Wider­
stanpsbremse \'Orhanden. Dei den Triebwagen waren 
Scheibenbremsen, wie sie bei den Beiwagen angewen­
det \\'erden, wegen der großen Motoren nicht unterzu­
bringen. 

Technische Daten 

Reihenbezeichnung 
Stromsystem 

Stundenleistung 
bei 70% Vmax 
oder bei 70% Vma x 
Größte Anfahrzugkuft 
Dauerleistung 
des Transformators 
Höchstgeschwindigkeit 
Länge über Puffer 
Eigenmasse 
Dienstlast 
Bremse 

Zug- und Stoßvorrichtung 
Plattformseite 

4010 
Einphasen-Wechsel­
strom 162/ 3 Hz 

2500 kW 
3400 PS 
14,3 Mp 

2730 kVA 
150 km/h 
16 700 mm 
68,8 t 
69,8 Mp 
Klotzbremse 
zwei Bremszylinder· 
14 Zoll je Drehgestell, 
elektr ische 
Widerstandsbremse 

automatische 
Schar!enberg-Mittel­
pufferkupplung 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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Dlld 2 Fiill.rerstand des neuen ,.Transalpin" 

Führerstandseite 

Achslager 

Fotos : Lichtbildstelle der öBB 

Zugvorrichtung: 
Ringfeder 20 t, 
Hülsenpuffer: 
Ringfeder 32,7 t 
UIC-Lager 
WJ und WJP 130/260 

Der dazugehörige Wagenzug besteht aus 
1 Großraumwagen 1. Klasse, Reihe 7010 

mit 60 Sitzplätzen, 
1 Abteilwagen 2. Klasse, Reihe 7110 

mit 66 Sitzplätzen, 
Restaurantwagen, Reihe 7310 
mit Küche, Office und Personalabteil 2. Klasse für 
neun Fahrgäste, 
Abteilwagen 1./2. Klasse, Reihe 7110 
mit 24/36 Sitzplätzen, 
Steuerwagen 1. Klasse, 
mit Großraumabteil für 42 Personen, Gepäckraum, 
Zugführerabteil und Führerstand. 

Die Wagen sind 26 Meter lang und untereinander durch 
automatische Mit telpufferkupplungen verbunden. Alle 
Wagen besitzen als Einstieg Dt·ehfalttüren. 
Jeder Wagenkasten stützt sich über doppelt gefederte 
Wiegensysteme mit langen Pendeln auf den Drehge­
stellen ab (Bauat·t SGP V S). Diese Systeme sind außer­
dem durch laufruhige Gummifedern nochmals gegen 
die Achslager abgefedert. Olhydraulische Stoßdämpfer 
halten unerwünschte Schwingungen vom Wagen fern. 
Die Bremsen mußten für die hohen Fahrgeschwindig-

Wegen Platzmangel 

Spur HO: d lv. Schienen, dlv. Welchen, Trlebfahrreuge, Per· 
sonen· und Güterwag en. 

Alles neuwertig , komplett oder einzeln, für etwo 1300 MON 
(Neuwert 1800 MON) zu verkaufen. Angebote an : 

Hafenbahn Rostodc, 25 Rostodc, Jug endklub • Telefon 66/2282 

Soeben erschienen 

Das Signalwesen der Deutschen Reichsbahn 
Bearbeitet von Horold Botteher und Roll Neustödt 
168 Seiten. 215 Abbildungen, 4 Tabellen, 6 Anlagen, 
Broschur 5,80 MON 
ln jeder Buchhandlung zu bonollen 

TRANS PR ISS 
VEB Verlog fOr Verkehrswesen, 108 Berlln, Fran:dSsls~• Stroß€ 13-14 
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keilen besonders sorgfältig dimensioniert werden. Des­
halb, und auch um eine Schonung der Radreifen zu 
erreichen, wurden auf jeder Achse zwei Scheiben­
bremsen. vorgesehen. Die Innenausstattung der Per­
sonenwagen ist nach modernsten Gesichtspunkten aus­
geführt Während die 1. Wagenklasse in heller Birn­
holztäfelung und blauer Polsterung gehalten ist, prä­
sentiert sich die 2. Klasse in Kirsch und roten Sitzbe­
zügen. In den Großraumabtei len ist die Sitzteilung 
2 + 1, wobei die von Flugzeugen her bekannten ver­
stellbaren Bremsheysitze eingebaut sind. In den Ab­
teilen sind ebenfalls nur jeweils 6 Plätze \'Orhanden. 
wobei die Sitze ausgezogen werden und sich die Leh­
nen verstellen lassen. 
Breite, zugfreie Fenster gewähren auch auf den inneren 
Sitzen gute Sichtverhältnisse. Der herablaßbare obere 
Teil wird durch Federkraft in jedet· Lage gehalten. Der 
Speisewagen h ingegen ist mit einer kompletten Klima­
anlage ausgerüstet, wobei die durch Goldbedampfung 
vor Sonnenbestrahlung geschützten Doppelfenster fest­
schließend sind. 
Die Beleuchtung ist als durchgehendes Lichtband in der 
Decke ausgeführt, die verwendeten Leuchtstoffröhren 
sind mit Plexiglasgitter abgedeckt 
Alle Personenwagen besitzen eine Zweikanal-Luftbe­
heizung, die sowohl durch Raumthermostate als auch 
von Hand geregelt werden können. Als interessantes 
Detail erfolgt die Ladung der Faht·zeugbatterien nicht 
wie bei den anderen Reisezugwagen durch Lade­
maschinen, die von der Achse angelrieben werden, son­
dern durch Umformer, die auch während des Stillstan­
des des Zuges die Batterien ständig nachladen, weil sie 
über den Transformator und einen Zwischentransfor­
mator vom Fahrdrahtstrom gespeist werden. 
Die ausgedehnten Versuchs- und Erprobungsfahrten, 
welche zu Beginn d ieses Jahres ausgeführt wurden, er­
brachten eine ausgezeichnete Bewährung dieser voll­
kommen neuartigen Triebwagen. Bei Schnellfahrver­
suchen wurden als Höchstgeschwindigkeit 167 kmfh er­
zielt! Die Inbetriebnahme im Plan des .. Transalpin" 
erfolgte mit Fahrplanwechsel 1965, und die OBB hat 
damit den Anschluß an den internationalen Standard 
gefunden. 

Am 5. September 1965 find et in Leipzig ein großes Mo­
delleiscnbahner-Treffen - verbunden mit einer Kun­
denkonferenz der Erzeugnisgruppe Modelleisenbahn -
statt. Ort und Zeit der Veranstaltung bitten wir zu 
Beginn der Messe der in Leipzig ausgehängten Plakate 
und Veröffentlichungen der örtlichen Presse zu ent­
nehmen. 

De utsehe r Modellelsenbahn­
Verband 

Erzeugn isgruppe Modelleisen­
bahn und Zubehör 

Prllstdtum der VVB Spielwaren 

MODELLFIGUREN 
in den Größen HO und TT 

Geländestücken mit Figuren 

Diverse Lampen für Spur HO und TI mit Sicherheits~ 

socke I 

Kurzgekoppelte Autotronsportwag en, Spur HO 

KURT DAHMD IG, Spielwarenfabrik 
435 Bernburg/5., Wolfgo ngstr. I - Telefon 27 62 
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Unser 

Wasserkran 

ein gut gelungenes HO-Modell 

des NW 300 der Deutschen 

Reichsbahn, ist lieferbar. 

Viel Freude mit diesem schönen Modell wünscht Ihnen 

Ihre 

PGH Eisenbahn·Modellbau, 99 Plauen im Vogtl. 
Krausenstraße 24 Ruf 56 49 

VERBLüFFENDE SONDERANGE.BOTE 

Piko-Weichen mit Hruskaantrieb .................. . . Paar 2,-
Piko·Gieisbildschaltelemente mit Birnchen für Signal, 

Entkupplungsschiene und Gleisscha l ter ..•....•...• je 2,­
für gerade und gebogene Schiene ••...•.......... je 1,­

Verkehrsampel mit 3 Birnchen 00 00 00 00 oo 00 00 00 00 00.00 00 00. 2,-
Wornkreul mit Birne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . 1.-
Auhagen-Bousätze: Kleingartenvereinslokal . . . . . . . . . . . . . . 2,-

Szenerien 0000 00 00.00 00.0000 . 0000.00 • • 0000.00 00 00 oo... 2,50 
Spur-5-Batterie-Bahnen, komplett .........•........... . . . 25..-­
Spur-0-Schienen, Weichen, Wogen, Schranken, Signa le 

für 5 Prozent bis 20 Prozent des Normalpreises 
LKW-Kipper mit Batterie-Motor . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,-
SchiHsboukosten, ,.Wornow". mit Batterie-Motor .. . ....... 10"--

Geschenkhalle am Fritscheplatz 
(95) Zwickau, Marienthaler Straße 93 
9 bis 18 Uhr durchgehend geöffnet, samstogs 8 bis 15 Uhr 

FELlEN ous Plosbthaum zur 6tlöndtqtslalhJnq 

fur Modollbohnonloqon HO und Tl 

Naturgetreue Geländenochbildungen auf Ihrer Madellbahn­
onloge erreichen Sie mit unseren Erzeugnissen : 

G e lönd eboukoste n,. Grtnmottttn (Ne uheit). Felsen u. 

Geleindestücke aus Plast.schaum, Bahnübergänge, 
Bäume und Bahnbauten. 

Gegen Ein$endung von - ,65 MON in Briefmarken erholten .Sie 
un$eren Katalog. 

KARL SCHEFFLER KG 
934 MARlENBERG 
Zur Herbstmesse: Petersh.of, Ill. Stock, 

Stand 335 
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I 
Gie .uettiß 

~etttt k"~ett 
tJ'~t'L 

wählen Sie Nenngröße N 

V 180 

E 9210 

N-Spur Miniaturbahne n 
• Maßstob 1 : 160 
• zuverlässige Funktion 
• naturgetreue Wiedergabe 
• wachsendes Fertigungsprogramm 

V EB ·PIK 0 • Sonneberg 
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,,Sachseumeisler# -~rzeuguisse 
für Einzel- und Gemeinschoftsonlogen, Spur HO und TT 

Moderne Straßenleuchten 
Signalbrücken 
l icht.signale 
Formsignale 

Verlongen Sie diese bei Ihrem Fachhandel! 

,.SACHSEN M ElSTER" METALLBAU- Kurt Muller KG, 9935 Markneukirchen/Sc 

T 
E 
c 
c 
0 

• Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

• Modellbohnen oller Spurweiten 

• Großes Zubehör-Sortiment 

OWO-Piastik-Modelle 
kann man fertig kaufen 
aber auch selbst bauen 

Bitte fordern Sie unseren 
umfongroidlen Kotolog an. 

Preiskotolog für 0,50 MDN 

801 Dresden, Kreuzstraße 4 

Ruf: 4 09 8 

Preis 1,25 MON, zuzügl. -.OS Porto 
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Jetzt kommen folgende Neuentwid<lungen in der Nenngröße TT 
in den Handel: 

Empfangsgebäude . Bahnhof Ulmenou•, Fertigmodell und Bausatz 
Stellwerk, nur als Bausatz 
GröBere Bekohlungsonloge mit Wosserkron. nur Fertigmodell 

Herbert Franz k e KG 
.TeMos·- stötten 437 Köthen-Anhoh 

Triebfahrzeuge für elektrische 
Modelleisenbohnen 
in den Baugrößen HO und TT 

Güb:old KG Eisenbahn-Modellbau 

Zwickou (Sachs.) Telefon 31 69 
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Selbst 
gebaut 

Bad 1 Unser Leser Sergej M. Boha­
nov, l okums UdSSR, baute diesen so­
wjetischen We itstreckenwogen in der 
Nenngroße HO. Das Modell ist voll­
ständig aus M eto ll gearbeitet. 

Foto : S. M. Bohonov. 
l okums UdSSR 

Bild 2 Aus einem HO-Robur· L 2500 
e ntstand der NVA-Monnschoftswage n 
mi t angehängter Panzerabwehrka none. 
Am Motorwogen wurde nur der Luken· 
deckol oulgebrocht und das ganze 
Fahrzeug grün angemalt. D ie Kanone 
entstand aus dem Vordertei l des hon· 
delsüblichen Famulus-Anhängers sowie 
aus Plostikoblö llen 

Foto und Erbauer: 
Erwin Poschke, Le ipz ig 

Bild 3 Totra -Muldenkipper und e inen 
Perlini-T-25- M uldenkipper bastelte sich 
Herr Wo lfgong Richte r, Dresden, in 
der Nenngröße HO zusammen 

Foto : Wolfgong Rich ter, Dresden 

Bild 4 Den HO-Schnell triebwagen SVT 
18. 16 baute He rr Jooch im Schmid t, 
Leipzig. Die beiden Antriebswogen 
hoben eine l önge von je 254 mm, die 
M ittelwogen eine Länge von je 233 mm. 
Als Antriebsmotoren wurden zwei Piko· 
Topfmotoren e ingebaut 

Foto: Joochim Schmidt, Leipzig 




